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Radfahren als „Maschinensport“.  





Die Technisierung des menschlichen Körpers sowie seine Inszenierung über 
Sportivität sind am Beginn des 21. Jahrhunderts zu Leitbildern avanciert.1 Auch 
wenn das agonale, also wettkampfmäßige Element des Rekordsports englischer 
Provenienz im Alltag nur eine untergeordnete Rolle spielt, gelten Sport und 
Sportkonsum spätestens seit dem Ersten Weltkrieg als eine Art universeller kul-
tureller Kitt. Neben der Sozial- und Kulturgeschichte2 richtet auch die Technik-
geschichte in jüngster Zeit verstärkt ihren Blick auf das Phänomen Sport. Dort 
rückt zunehmend der technisierte Körper in das Zentrum des Interesses. Es exis-
tiert aber nach wie vor ein gradueller Unterschied zwischen der Untersuchung 
des mit technischen Hilfsmitteln im Sinne von „Prothesen“, wie Sportgeräten 
oder Sportbekleidung, aufgerüsteten Körpers und der Betrachtung des technisch 
vermessenen, konditionierten und manipulierten Körpers. Zukünftig ist eine Syn-
these dieser Ansätze vorstellbar. Eher traditionelle technikhistorische Fragestel-
lungen beschäftigen sich bisher mit der Sportgeräteentwicklung,3 moderne Fra-
gestellungen hingegen richten ihren Fokus auf den Körper als „Biofakt“.4 
Die Technologisierung des menschlichen Körpers durch Leistungsanalytik, 
Training und Pharmakologie lässt sich im 20. Jahrhundert besonders instruktiv 
am Radsport festmachen. Diese Sportart zeichnete sich neben einer großen Pub-
likumswirkung in der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts durch starke Verwis-
senschaftlichungstendenzen aus. Nicht nur das Sportgerät, sondern auch der 
Athlet wurde auf den Prüfstand der Physiologen und Sportwissenschaftler ge-
stellt und in Funktionseinheiten zerlegt, die man zu optimieren gedachte. An das 
Design von Schaltgetrieben und die Auswahl von Rahmenwerkstoffen schloss 
sich nahtlos der Entwurf der gewünschten Parameter von Muskulatur, Stoff-
wechsel und Zentralnervensystem des Fahrers an – einzig und allein durch den 
Zugriff auf die „Baugruppen“ beschränkt. 
Schenkt man den mehr oder minder großformatigen Anzeigen der Printmedien 
Glauben, bedarf es auf dem Weg zum (rad-) sportlichen Erfolg nur des rechten 
Materials: Sieger werden durch Technik (Fahrradrahmen, Laufräder, Schaltun-
gen, Lenker, Sättel und Reifen) gemacht. Die Argumente sind über ein Jahrhun-
dert dieselben geblieben. Ein Rennsieg oder eine Rekordfahrt adelt das Material 
und verspricht, Leistungsgarant für jedermann zu sein. In den letzten Jahrzehnten 
des 20. Jahrhunderts wurde dieses Versprechen noch um den Nimbus der streng 
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verwissenschaftlichten Produktentwicklung angereichert und somit die zunächst 
rein emotionale Mixtur um den Mythos Wissenschaft ergänzt. Blättert man die 
Lektüre bis zum redaktionellen Sportteil weiter, dominiert eine andere Diskurs-
ebene: Dort wird über das Körpergewicht des potentiellen Champions debattiert, 
über die Zusammensetzung seines Blutes, darüber, ob die gefahrenen Trainings-
kilometer und die gewählte Intensität zur Saisonvorbereitung ausreichen werden. 
Welche neuen ergogenen Substanzen sind in der Radsportszene gerade en vogue 
und welche Watt-Zahlen wurden bei den letzten Ergometertests auf das Pedal 
gebracht? Obwohl zunächst disparat erscheinend, sind beide Themenkreise – um 
im Sportbild zu bleiben – zwei Seiten einer Medaille. Seit den Anfängen des in-
stitutionalisierten Radsports in den 1880er Jahren unterliegt die von den Sport-
wissenschaften postulierte biomechanische Einheit aus Athlet und Fahrrad einer 
Koevolution. Der Begriff „Maschinensport“5 gilt daher in zweifacher Hinsicht: 
Einerseits verwenden die Athleten eine mehr oder minder komplexe Maschine 
zur Ausübung ihres Sports, andererseits werden auf die Optimierung ihres Orga-
nismus genau die gleichen technischen Kriterien angewandt wie auf die Optimie-
rung der Rennmaschine.6 
Der folgende Aufsatz steht am Beginn eines neuen Forschungsfeldes und 
möchte sich den gestellten Fragen auf struktureller Ebene am Beispiel des (Stra-
ßen-) Radsports widmen. Die traditionelle Sportgeschichtsschreibung im Sinne 
von Heroengeschichte mit ihren nationalen Eitelkeiten und der Fixierung auf 
Wettkampfberichte ist für diese Zwecke denkbar schlecht geeignet. Zunächst soll 
das Radfahren als Sport vorgestellt und die Entwicklung des Fahrrades als Sport-
gerät erörtert werden. Dem schließt sich die historische Betrachtung der Konditi-
onierung des Athleten durch Training und pharmakologische Unterstützung an.7 
 
Radfahren als Sport 
Am Ende des 20. Jahrhunderts steht ein sehr ausdifferenziertes System von Dis-
ziplinen, in denen das Fahrrad als Sportgerät Verwendung findet: Neben dem 
Fahren auf Kunststraßen (Straßenradsport) wurden Radsportwettbewerbe auf 
speziell konstruierten Holz- oder Betonbahnen (Bahnradsport), in Hallen (Rad-
ball und Kunstradfahren) sowie im Gelände (Rad-Cross und Mountainbiking) 
ausgetragen.8 All diese Radsportdisziplinen wechselten in den letzten 100 Jahren 
sowohl in der Gunst des Sportpublikums als auch der Sporttreibenden. Welchen 
Konjunkturen folgte dabei die Rezeption des Fahrrades als Sportgerät? Zunächst 
soll dieser Frage aus Sicht des Sportpublikums nachgegangen werden. 
Seit den 1870er Jahren waren es zunächst Radamateure, die auf ihren Hochrä-
dern als Herrenfahrer zu Abenteuertouren durch Länder und Kontinente aufbra-
chen, ohne die zu diesem Zeitpunkt etablierte Transporttechnik der Eisenbahn- 
oder Schifffahrtsgesellschaften zu nutzen. In bewusster Demonstration individu-
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eller Mobilität galten diese Langstreckenradfahrer in den Augen der interessier-
ten Öffentlichkeit als mutige Hasardeure, die sich außerhalb tradierter Normen 
aufhielten. Diese frühen Demonstrationen waren jedoch eher Entdeckungsreisen 
und nicht agonal im Sinne von Wettkampf gedacht – es ging viel mehr um die 
eigenständige Bezwingung des Raumes und die damit verbundene Nobilitierung 
von Willens- und Muskelkraft. 
Mit der Erfindung des Niederrades verlagerte sich das Interesse der Öffent-
lichkeit seit den 1890er Jahren von den expeditionsartigen Abenteuerfahrten zu 
Rekordfahrten, bei denen eine bestimmte, bis zu 500 km lange Distanz von den 
Fahrern in kürzester Zeit nonstop zu durchmessen war.9 Die heute als „Monu-
mente“ des Straßenradsports bezeichneten Eintagesklassiker wurden an der 
Wende zum 20. Jahrhundert erstmals ausgetragen.10 Noch 1886 war nicht ent-
schieden, welche Radkonstruktion sich exklusiv im Radsport durchsetzen würde. 
In den – zumeist auf Bahnen ausgetragenen – Radsportwettbewerben wurden 
von den Athleten Hochräder, Niederräder und Dreiräder als Sportgeräte genutzt. 
Sie kamen allerdings in getrennten Wettbewerben zum Einsatz.11 
Im Zeitraum von 1900 bis zum Ersten Weltkrieg waren „Steher“-Rennen, ne-
ben „Flieger“- und Sechstage-Rennen, nicht zuletzt wegen des vermittelten Tem-
pogefühls und der nonstop gefahrenen überlangen Distanzen, die unangefochte-
nen Publikumsmagneten der Radrennbahnen.12 Dieser Boom dauerte bis in die 
1950er Jahre. Am Ende des 20. Jahrhunderts ebbte das Interesse des Publikums 
an „Steher“-Rennen, also Dauerrennen hinter Motorradführung, ab. Der Mo-
torsport lieferte das Rauschmittel Geschwindigkeit schon längst in höheren Do-
sen. Gleichzeitig zeichnete sich der Trend ab, dass der Bahnradsport (neben dem 
ebenfalls außerhalb Europas bedeutungslosen Hallenradsport) im Wettkampfka-
lender des Radsportweltverbandes zunehmend marginalisiert wurde. Radsport 
wird heute in Folge der medialen Inszenierung und Vermarktung hauptsächlich 
als Straßenradsport wahrgenommen. Ausnahmen bilden in Westeuropa lediglich 
die in den Wintermonaten ausgetragenen zirzensischen Sechs-Tage-Bahnrennen. 
Aber auch im Straßenradsport erfolgte eine Einengung auf die großen Landes-
rundfahrten der Nationen, in denen Radsport eine lange Tradition und einen ho-
hen Stellenwert hat, nämlich Frankreich und Italien mit Tour de France (seit 
1903) und Giro d’Italia (seit 1908). Bereits an dieser Stelle muss festgehalten 
werden, dass der Wandel des modernen Leistungssports zum Mediensport zu-
nehmend dessen Profil bestimmte. Vermittelbarkeit des Sendeformats und Span-
nungsgehalt entschieden seit den 1960er Jahren über den medialen Erfolg einer 
Sportart und die Mittel, die in diese Inszenierung flossen. 
Der Radsport übte jedoch nicht nur eine große Faszination auf das beobach-
tende Publikum aus, viele Zuschauer nutzten das Rad selbst aktiv als Sportgerät. 
Noch in den 1870er und 1880er Jahren war das sportliche Radfahren eine Be-
schäftigung der Oberschicht gewesen. Diese Akteure wandten sich später zu-
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nehmend prestigeträchtigeren Projekten wie dem Automobil- oder Flugsport zu. 
Der Radsport entwickelte sich somit zu Beginn des 20. Jahrhunderts zum typi-
schen Sport der freien Berufe, Kaufleute und Angestellten. Sowohl Amateur- 
oder Herrenfahrer als auch die Berufsfahrer rekrutierten sich aus dieser Schicht.13 
Bis zum Beginn des Ersten Weltkrieges kann von einer Proletarisierung des 
Radsports nicht gesprochen werden, auch wenn die Ausdauerathleten bereits zu 
diesem Zeitpunkt viel Zeit in das Training investieren mussten und Radfahren 
den ganzen Arbeitstag ausfüllte.14 
Wie die Radsporteuphorie an der Wende zum 20. Jahrhundert zeigt, stieg zu 
diesem Zeitpunkt die Eigenschaft „Schnelligkeit“ in der gesellschaftlichen Wer-
teskala. Leistungsvergleich und Kampf gegen die imaginäre Uhr sowie die Aus-
tragung von Wettkämpfen führten zu einer „Versportung der Körperkultur“. Die 
„Zeitsportart“ Radsport stand dabei keineswegs allein: Auch die vormals ledig-
lich zum Transport oder zum Vorwärtskommen im speziellen Terrain gedachten 
Bewegungsformen Rudern, Segeln, Rodeln und Skifahren mutierten zum Re-
kordsport, die Maximierung der Geschwindigkeit wurde zum Maß der Dinge.15 
Gigantismus und Rekordsucht können als gesellschaftliche Phänomene gewertet 
werden, die in Sport und Technik dieser Zeit gleichermaßen vertreten waren. Die 
Jagd nach höheren Bauwerken, längeren Kriegsschiffen sowie schnelleren Au-
tomobilen und Radrennfahrern ist in diesem Kontext auf vergleichbare Motivla-
gen zurückzuführen.16 
Im Radsport wurde das erste Mal in der modernen Sportgeschichte ein syste-
matisches Sponsoring praktiziert. Fahrradfirmen unterstützten und beeinflussten 
die Sportart von Beginn an, da sich im Wettkampf die Leistungsfähigkeit des 
Produkts Fahrrad sehr gut veranschaulichen ließ. Der Sieger verdankte seinen 
Sieg immer einem bestimmten Markenprodukt. Der Start von Werksmannschaf-
ten, die auf ihren Trikots ausschließlich für Fahrradmarken, Bereifung und An-
bauteile warben, gehörte seit 1910 bis zum Zweiten Weltkrieg zu den Organisa-
tionsformen des Berufsradsports. Die Loyalität des Radprofessionals zu seiner 
Marke wurde höher bewertet als die Loyalität gegenüber Fahrern gleicher Nati-
on. 
Der Radsport als „Maschinensport“ stellt ein besonderes kulturelles Konstrukt 
innerhalb der industrialisierten Staaten Europas und Nordamerikas dar und konn-
te auch nur unter den Prämissen dieses Kulturraumes im 20. Jahrhundert seine 
Bedeutung erlangen und behalten.17 „In seiner Verbindung von Technik und 
Wirtschaft ist dieser Maschinensport ein echtes Kind des Industriezeitalters, in 
seiner Verbindung von Freizeit und Konsum Ausdruck der Industriegesellschaft. 
… Massenproduktion, Produktwerbung und Rennsport verschmelzen hier zu ei-
ner Einheit.“18 
So verwundert es zum Beispiel, wie wenige chinesische Radsportler in der in-
ternationalen Szene um Siege mitfahren. Trotz einer sehr großen Verbreitung des 
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Fahrrades im Land und trotz der ungeheuren Ressourcen an potentiellen Athleten 
ist der Radsport in China und im asiatischen Raum ohne Bedeutung. Eine Aus-
nahme stellt die große Popularität von Sprintrennen auf japanischen Radrenn-
bahnen dar, wo jedoch, wie im Pferderennsport, das glücksspielartige Wetten auf 
einzelne Fahrer im Vordergrund steht. 
Im Jahr 1900 schlossen sich die nationalen Radsportverbände von Belgien, 
Deutschland, Frankreich, Italien, der Schweiz und den USA zum Radsportwelt-
verband, der „Union Cycliste Internationale“ (UCI), zusammen. Die UCI griff 
neben der Organisation der Wettbewerbe sehr früh technisch restriktiv in die 
Fahrradentwicklung ein. Erst in den 1960er Jahren erfolgte die gleiche Regle-
mentierung auf dem Gebiet der Verwendung pharmazeutischer Substanzen. Dem 
gängigen Argumentationsschema, durch die Reglementierung des Materials19 
allen Nationen, also nicht nur den Industrieländern, gleiche Chancen im Wett-
kampf zu geben, ist heute der Boden entzogen. Längst wird das Leistungsvermö-
gen des Radsportlers nur zu einem bestimmten Teil vom verwendeten Material 
bestimmt, das zudem auf dem Weltmarkt zu kaufen ist. Das heutige Radsport-
Know-How spiegelt sich mehr und mehr in Trainingsplänen und sportmedizini-
schen Netzwerken wider. Damit ist nicht mehr nur das Rennrad, sondern auch 
der Trainer und Physiologe zu einem vermarktbaren Produkt geworden. 
Zweifellos lässt sich im Straßenradsport des 20. Jahrhunderts ein Leistungs-
zuwachs konstatieren. Natürlich bleibt es fraglich, diesen allein an der Kategorie 
Geschwindigkeit festzumachen. Trotzdem sind das „Tempo“ und dessen Steige-
rung ein Jahrhundert lang Gradmesser des Radsports geblieben. Mit dem Einzug 
der Fernsehberichterstattung wurde auch das Format der Radsportwettbewerbe 
beschnitten. Seit den 1960er Jahren, so lässt sich aus den Diagrammen ablesen, 
hatte (Rad-) Sportkonsum in für das (Fernseh-) Publikum leicht verdaulichen 
Portionen eine große Priorität. Wie in Bild 2 zu sehen ist, sank die durchschnitt-
liche Etappenlänge zwischen 1960 und 1980 sowohl bei Radrundfahrten im Pro-
fessional- (Tour de France) als auch im Amateurbereich (Course de la Paix). Die 
Veranstalter versprachen sich davon besser vermarktbare Übertragungszeiten 
bzw. spannendere Rennverläufe. Die kontinuierliche Erhöhung der Rennge-
schwindigkeiten ist nicht nur auf diese Verkürzung der Distanzen zurückzufüh-
ren, sondern neben der Verbesserung der Leistungsfähigkeit der Athleten durch 
planmäßiges Training auch auf weiterentwickeltes Radmaterial und im Vergleich 
zur ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts auf bessere Straßenbeläge.  
Unkonventionelle Radkonstruktionen, wie z. B. Liegeräder, zeigen, dass der 
Elite-Radsport noch nicht in den mit Muskelkraft zu erreichenden Geschwindig-
keits-Grenzbereich vorgestoßen ist. Im Jahr 1999 betrug die erreichte Durch-
schnittsgeschwindigkeit bei einstündiger Fahrt mit einem aerodynamisch ver-
kleideten „Speedbike“ 82,433 km/h; über die Streckenlänge von 100 Kilometern 
konnte mit dem gleichen Rad eine Durchschnittsgeschwindigkeit größer als 80 
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km/h erzielt werden. Der Testfahrer Lars Teutenberg brachte allerdings als ehe-
maliger Rad-Professional auch die konditionellen Voraussetzungen für diese Re-
kordfahrten mit.20  
 
Bild 1: Durchschnittsgeschwindigkeiten21 
 
 
Das Fahrrad als Sportmaschine22 
Gemäß der Definition der UCI aus dem Jahr 2003 ist das für den Wettkampf zu-
gelassene Fahrrad eine maximal 185 Zentimeter lange und 50 Zentimeter breite 
Maschine, die nicht leichter als 6,8 Kilogramm sein darf und zwei gleich große 
Laufräder haben muss (mit einem Durchmesser zwischen 55 und 70 Zentime-
tern), deren hinteres mittels Pedale über eine Kette angetrieben wird. Die Dreh-
achse für den Pedalantrieb muss zwischen 24 und 30 Zentimeter über dem Erd-
boden liegen, der Rahmen in traditioneller Bauweise ausgeführt sein und ein 
Hauptdreieck aufweisen. Der Fahrer soll auf dieser Maschine eine Sitzposition 
einnehmen und die Pedale über eine Kreisbewegung seiner Füße antreiben. Ein-
zig und allein Sattel, Lenker und Pedale sind die Kontaktstellen zwischen Fahrer 
und Rad. Damit sind Liegepositionen, Kardan- oder Hebelantriebe, verschieden 
große Laufräder, elektrische oder hydraulische Kraftübertragung etc. regelwid-
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im Gegenteil dazu bisher nicht, seine biochemische Konstitution ist allerdings 
über die Anti-Doping-Liste von UCI und Internationalem Olympischem Komitee 
eingeengt.23  
Bei dieser Definition fällt sofort ins Auge, dass sich eine Rennradkonstruktion 
im Jahr 2003 nicht grundsätzlich von der Konstruktion des Safety-Bicycles „Ro-
ver III“ der englischen Firma Starley & Sutton aus dem Jahr 1887 unterscheidet. 
Lässt sich daraus ein Jahrhundert selbst verordneter technischer Stagnation ablei-
ten oder wurde bereits am Ende des 19. Jahrhunderts eine Konstruktion realisiert, 
die sich nur noch durch inkrementale Innovationsprozesse verbessern lässt? 
Bild 2: Durchschnittliche Rennstreckenlängen24 
 
In den 1930er Jahren stellten Fahrer auf zum Teil aerodynamisch verkleideten 
Liegerädern im Zeitfahren auf Radrennbahnen Geschwindigkeitsrekorde auf, die 
jedoch vom Radsportweltverband UCI nicht anerkannt wurden.25 Die UCI ent-
schied 1934, nur noch Räder mit einer Rahmengeometrie in Rhombusform zu 
offiziellen Rennen zuzulassen. Die Weiterentwicklung unkonventioneller Fahr-
radtypen, die seit den 1970er Jahren als „human powered vehicles“ (HPV) be-
zeichnet wurden, blieb einzelnen Enthusiasten abseits des institutionalisierten 
Radsports überlassen.26 Zu diesen mit menschlicher Muskelkraft angetriebenen 
Fahrzeugen zählen neben Liegerädern auch Boote und Flugzeuge. Dadurch, dass 
die Fahrradindustrie in Bezug auf ihre Marketingmechanismen sehr auf den 
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sieren. Erst die in der kalifornischen Mountainbike-Szene entstandenen amerika-
nischen Fahrradunternehmen zeigten sich innovativ und brachen mit ihren Kon-
struktionen überkommene Standards des europäischen Fahrradbaus. Darüber 
hinaus entwickelten sie ein Gespür dafür, gezielt auf Konsumentenbedürfnisse 
einzugehen.27 Dass auch heute noch alternative Konstruktionen zu den klassi-
schen Fahrradtypen vorstellbar sind, zeigen vor allem die Entwürfe junger, auf 
dem Radmarkt noch nicht etablierter Firmen. Das letzte Fünftel des 20. Jahrhun-
derts wies dabei zweifellos die größte Dichte an Innovationen der Rennradtech-
nik auf.28 
Die Konstruktionsgeschichte des Fahrrades ist der traditionelle Schauplatz der 
artefaktzentrierten Technikhistoriographie. Firmen- und Typengeschichten fin-
den sich neben Stammbäumen und Periodisierungsschemata konstruktiver De-
tails en masse.29 Diese von einer umtriebigen Sammlerszene editierte Literatur 
bietet zahlreiche Einzelheiten, aber wenige Interpretationen. Fahrradtechnik ist 
dort nach wie vor zu sich selbst findende Vernunft bzw. das Werk genialer Un-
ternehmer und Erfinder. Einen Ausweg aus diesem Dilemma – zumindest für die 
Frühgeschichte des Fahrrades – bietet die sozialkonstruktivistische Lesart der 
Techniksoziologie mit ihrem Netzwerk zur Genese des „Safety-Bicycle“.30 In 
diesem Kontext wird deutlich, dass die Entwicklung des luftbereiften Nieder- 
oder Sicherheitsfahrrades in einem Netzwerk unterschiedlicher sozialer Akteure 
vonstatten ging. Die Radsportszene war zwar ein Faktor dieser Radentwicklung, 
aber nicht – wie von der Fahrradindustrie propagiert – ihr Dreh- und Angelpunkt. 
Auf Grund der Schwierigkeiten, im Radsport außer Fahrradindustrie, Rennveran-
staltern, Sponsoren und Rennfahrern weitere unterschiedliche Akteursgruppen 
festzumachen, sollen die folgenden Aussagen mit sachsystemnahen Argumenten 
untersetzt werden. 
Als grundlegende Aufgaben, die die technische Entwicklung des Radsportma-
terials im 20. Jahrhundert geprägt haben, sind die Einführung von Leichtbaukon-
struktionen, die Anpassung der Muskelarbeit des Fahrers an das Terrain mit Hil-
fe von Gangschaltungen, die Entwicklung relativ pannensicherer rollwider-
standsarmer Bereifung und die Erhöhung der Fahrsicherheit bzw. des Fahrkom-
forts zu nennen. Bei Zeitfahrwettbewerben kam die aerodynamisch günstige 
Gestaltung der biomechanischen Einheit aus Fahrer und Rad als Anforderung 
hinzu. Unter den beiden letzten Punkten – Komfort und Aerodynamik – sind 
auch alle Prozesse der Entwicklung von Radsportbekleidung zu subsumieren. 
Der Wechsel von Radbekleidung aus der Naturfaser Wolle hin zu der aus Kunst-
fasern vollzog sich zu Beginn der 1980er Jahre. Durch den Wechsel der Werk-
stoffe konnte einerseits „windschnittigere“, aber auch windabweisendere Klei-
dung hergestellt werden. Andererseits erhöhte man den Tragekomfort und be-
sonders im Sitzbereich die Pflegeleichtigkeit der Kleidungsstücke. Hoseneinla-
gen aus Hirschleder wichen synthetischen lederähnlichen Stoffen. In der Werbe-
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diktion eines Herstellers von Funktionsbekleidung schlug sich dieser Komfort-
gewinn in dem Slogan nieder, es gebe kein schlechtes Wetter, sondern nur 
schlechte Kleidung.31 
Alle inkrementalen Innovationen des seit 1934 weitgehend umrissenen Sport-
geräts Rennrad lassen sich in die oben genannten Kategorien einordnen. Zwei 
sich einander ausschließende Optimierungsprinzipien des Rennradbaus bleiben 
übergeordnet: die Konstruktion möglichst leichter (aber dennoch stabiler) Räder 
für Fahrten im Gebirge und die Konstruktion aerodynamisch möglichst ausge-
feilter Räder für Zeitfahrwettbewerbe. Bei der Bewertung dieser konstruktiven 
Leitbilder darf jedoch nicht vergessen werden, dass das größte Potential zur Ver-
ringerung des Luftwiderstandes nach wie vor in der Optimierung der Sitzposition 
des Rennfahrers steckt. Diese wird heute vorrangig in Windkanaltests und unter 
normierten Bedingungen auf der Radrennbahn vorgenommen.32 
Zum Nimbus des Rennrades haben im Wesentlichen dessen geringes Gewicht 
und der geringe Rollwiderstand beigetragen. Lag das Radgewicht zu Beginn des 
20. Jahrhunderts noch bei etwa 20 Kilogramm, sind im Jahr 2004 bereits Kon-
struktionen im Bereich von unter sechs Kilogramm realisiert, aber von der UCI 
wegen des Gewichtslimits für den Wettkampfeinsatz verboten worden. Einen 
wichtigen Beitrag dazu lieferten werkstofftechnische Innovationen, vor allem der 
Einsatz von faserverstärkten Kunststoffen (Carbon), Magnesium- und Alumini-
umlegierungen sowie von Titan. Bis zum Beginn der 1980er Jahre dominierte im 
Rennradbau der Konstruktionswerkstoff Stahl bei Rahmen sowie Aluminium bei 
Felgen und Anbauteilen. 1979 erreichte die Leichtbauwelle ihren ersten Höhe-
punkt, als der erste Rennrahmen aus Aluminium auf dem Markt präsentiert wur-
de.33 Es ist in diesem Zusammenhang auch bezeichnend, dass Mitte der 1980er 
Jahre die Entwicklung eines Vollcarbon-Rennrahmens im Forschungsinstitut zur 
Entwicklung von Sportgeräten (FES) vollzogen wurde. Nachdem die im Training 
erzeugte physiologische Leistungsfähigkeit der Athleten ausgereizt schien, setz-
ten die ehrgeizigen DDR-Radsportfunktionäre auf eine Technologieoffensive. 
Zudem wussten sie um den psychologischen Effekt, den High-Tech-Material am 
Start im Kopf der Kontrahenten auslöst: Man traut der unbekannten Konstrukti-
on meist mehr zu, als sie tatsächlich zu leisten vermag.34  
Bis zur Einführung der Kettenschaltung stießen die Rennfahrer bei Fahrten im 
bergigen Gelände infolge der fest eingestellten Übersetzungen schnell an ihre 
Leistungsgrenzen und mussten die Berge teilweise zu Fuß überwinden. Im Tou-
renradbereich waren schon seit 1903 dreifache Übersetzungswechsel durch Na-
benschaltungen möglich. Diese Konstruktionen, in Deutschland von der Fa. 
Fichtel & Sachs, in England von der Fa. Sturmey-Archer entwickelt und gefer-
tigt, fanden im Rennsport keine Akzeptanz, da sie dem Leichtbauparadigma wi-
dersprachen. Üblich waren dort bis Mitte der 1930er Jahre Hinterräder mit je-
weils einem unterschiedlichen Zahnkranz auf jeder Achsseite. Zum Überset-
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zungswechsel stieg der Rennfahrer vom Rad, löste die Achsflügelmuttern, drehte 
das Hinterrad und legte die Kette neu auf. Erste Kettenschaltungen tauchten 1928 
im Rennbetrieb auf, aber erst 1932 war deren Zuverlässigkeit groß genug, um bei 
Weltmeisterschaftsrennen Verwendung zu finden. Diese italienischen Fabrikate 
erlaubten einen Gangwechsel während der Fahrt und stellten drei Übersetzungen 
zur Verfügung. Die Organisatoren der Tour de France betrachteten dieses techni-
sche Hilfsmittel jedoch als Wettbewerbsverzerrung und versagten Rädern mit 
Kettenschaltung bis 1936 die Starterlaubnis. Die bis in die 1950er Jahre verwen-
deten Drei- oder Viergangschaltungen erlaubten indessen nur eine grobe Stufung 
der Übersetzungen und ergaben, gepaart mit zwei Kettenblättern, maximal sechs 
bzw. acht Schaltstufen. Leichte Fahrer, die aufgrund eines günstigeren Masse-
Leistungs-Verhältnisses ihre Übersetzungen länger treten konnten, waren bereits 
zu diesem Zeitpunkt gegenüber schwereren Fahrern im Gebirge bevorteilt.35 
Charles Terront, Sieger der ersten Fernfahrt Paris – Brest – Paris im Jahr 1891, 
spielte im ersten reklamewirksamen Zuverlässigkeitstest von Michelin-
„Pneumatics“ in einem Radrennen über 1200 Kilometer eine tragende Rolle. 
Gleich nach dem Rennen verteilte Michelin im Publikum Werbeprospekte, die 
Terronts Sieg rational mit dem verwendeten Material in Verbindung brachten.36 
Inwiefern Rennreifen und nicht Aerodynamik oder Anzahl der Gänge in den 
1930er Jahren über Sieg und Niederlage entschieden, zeigt ein Erlebnisbericht 
von der Tour de France aus dem Jahr 1932. Der im Gelben Trikot fahrende deut-
sche Radrennfahrer Kurt Stöpel hatte auf der 387 km langen Strecke von Nantes 
nach Bordeaux sieben Reifenschäden. Da die Defekte damals von den Fahrern 
ohne fremde Hilfe, also ohne Mechaniker und Materialwagen, behoben werden 
mussten, büßte Stöpel allein durch Montage und Aufholjagden eine Dreiviertel-
stunde auf den Etappengewinner ein.37 Die noch heute im Eliteradsport verwen-
deten Schlauchreifen nach der Bauart Michelins sind wesentlich pannensicherer, 
aber dennoch Wegwerfprodukte; Schlauch und Mantel sind fest vernäht und 
werden auf die Felge aufgeklebt. Das im Tourenradsport seit langem verwendete 
System aus Drahtreifen und separatem Schlauch stieß im Rennsport bis Ende der 
1980er Jahre auf Ablehnung. Durch das höhere Gewicht von Felge und Drahtrei-
fen bedingt, sah man wiederum das Leichtbauparadigma verletzt. 
Fest zupackende leichte Bremsen, vom Lenker aus zu bedienende Schaltun-
gen, der Konstruktion von Skibindungen nachempfundene hakenlose Rennpeda-
le, spezielle Sättel und Lenker hatten eines gemeinsam: sie boten erhöhten Fahr-
komfort und erhöhte Fahrsicherheit. Besonders beim hakenlosen Rennpedal und 
den ergonomischen Schalt- und Bremsgriffen offenbarte sich die große Innovati-
onsfreudigkeit von Quereinsteigern in die Fahrradbranche. Der französische Her-
steller von Skibindungen, die Fa. Look, engagierte 1985 den zu dieser Zeit über-
ragenden Radprofi Bernard Hinault, um das neuestes Firmenprodukt, das haken- 
und riemenlose Rennpedal, im Rennen zu testen. Der 1983 erstmals in Deutsch-
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land präsentierte neue Fahrradtyp amerikanisch/japanischer Herkunft, das Moun-
tainbike, war bereits mit Daumenschalthebeln am Lenker ausgerüstet, lange be-
vor diese Bedieneinheiten beim Rennrad vom Rahmen an den Lenker wanderten. 
Doch selbst die mediale Inszenierung durch den Radsport machte das Rennrad 
im 20. Jahrhundert nicht automatisch zu einer Ikone sportiven Konsums. Im Jahr 
2003 befand sich die Nachfrage nach Rennrädern und Fitness-Bikes in Deutsch-
land auf einem sehr niedrigen Niveau, hob sich aber mit drei Prozent aller ver-
kauften Räder nicht von den Umsatzzahlen der vorherigen Jahre ab (z. B. 2002: 
2%). Selbst der nach dem Tour-de-France-Sieg von Jan Ullrich prognostizierte 
Radsportboom führte in Deutschland nicht zu höheren Umsatzzahlen im Renn-
radsegment. Kunden, die ein sportliches Rad erwerben wollten, griffen zu Moun-
tain-Bikes (MTB, 15%), All-Terrain-Bikes (ATB, 16%) oder Trekking-Bikes 
(28%). Diese Radtypen schienen den Leitwert der Sportivität besser zu vermit-
teln und stellten zusammengenommen 59 Prozent der in Deutschland verkauften 
Fahrräder.38 
 
Training als Körpertechnik 
Sportliche Leistung erfuhr in jedem Zeitalter eine andere Definition und Wer-
tung.39 Im 20. Jahrhundert, der Epoche des Rekordsports und der Industriegesell-
schaft, wurde der Körper des Athleten auf der Jagd nach Sekundenbruchteilen 
durch pharmakologische Unterstützung und die verwissenschaftlichten Exerzi-
tien des Trainings zu einer Hochleistungsmaschine modelliert. Jürgen Habermas 
resümierte diese Tendenz bereits in den 1950er Jahren: „Der Trainingsprozess 
des Hochleistungssportlers beginnt wie ein Produktionsprozess im Forschungs-
labor.“40  
Eine allgemeine Geschichte der Trainingslehre bzw. der Trainingswissen-
schaften steht indessen aus sporthistorischer Sicht noch aus. Dieser Befund be-
schreibt ein ernsthaftes Desiderat, da man, analog zur Geschichte der Technik-
wissenschaften, Trainingswissenschaften nicht einfach als angewandte Medizin, 
Physiologie, Psychologie oder Pharmazie betrachten kann. Rückgriffe auf die 
Geschichte der Sportmedizin sind in diesem Zusammenhang notwendig und 
nützlich. Zwar existierte die Sportphysiologie im 19. Jahrhundert noch nicht als 
medizinische Spezialdisziplin. Arbeits- und sportphysiologische Untersuchungen 
speisten sich jedoch aus dem gleichen Erkenntnisinteresse und befruchteten sich 
gegenseitig. Der bis an die Leistungsgrenzen zwischen Leben und Tod getriebe-
ne menschliche Organismus stand im Blickfeld der Physiologen: „Der marschie-
rende Soldat, der Alpinist, der Höhenflug-Ballonfahrer und der Sechs-Tage-
Radfahrer – sie alle waren Versuchspersonen, die diese Grenzzustände erleb-
ten.“41  
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Schon am Ende des 19. Jahrhunderts war die Radrennbahn ein Labor. Medizi-
ner wie der Franzose Philippe Tissié nutzen Radsportwettbewerbe, um ihr Wis-
sen in Bezug auf die Physiologie des menschlichen Organismus und die Mecha-
nismen der Erschöpfung zu vertiefen. Der Radsport war ihnen dabei ein dienst-
bares Vehikel. Bei einem 24-Stunden-Rennen verabreichte Tissié 1893 im Velo-
drom von Bordeaux einem Radrennfahrer verschiedene Substanzen und beo-
bachtete dessen Reaktionen darauf. Er maß Körperfunktionen und bestimmte 
Körperausscheidungen. Eine Umsetzung der gewonnenen Ergebnisse in Trai-
ningsempfehlungen lag ihm wie allen andern Physiologen des Fin de siècle fern. 
Der sportlich muskulöse Körper wurde noch als ein Wunder der Natur angese-
hen. Sein technischer Entwurf wurde noch nicht beabsichtigt.42 
In den 1920er Jahren hatte sich in der Sportphysiologie die experimentelle 
Methode endgültig durchgesetzt und erforderte eine Zusammenarbeit von Athle-
ten, Trainern, Ärzten sowie der Pharmaindustrie. Diese als wissenschaftlich de-
klarierten Experimente schlossen auch die Prüfung zahlreicher Substanzen auf 
ihre leistungssteigernde Wirkung hin ein.43 
Zu Beginn des 20. Jahrhunderts fasste man das Radsporttraining, genauso wie 
das Training für die Sportarten Rudern, Schwimmen und Laufen, als einen Ver-
bund aus Regeln für Diät, Schlaf, angemessene Kleidung und Muskelarbeit auf.44 
Spätestens dann, als Radsportwettbewerbe durchs Gebirge führten, erlangte das 
Gewicht des Radsportlers eine Bedeutung. Dennoch beschränkte die körperliche 
Konstitution bis zum Ersten Weltkrieg nicht zwangsläufig die Chancen eines 
Rennfahrers. So brachte der Sieger der Tour de France aus dem Jahr 1909, der 
Luxemburger Francois Faber, bei einer Größe von 1,78 Meter immerhin 91 Ki-
logramm auf die Waage. Trotzdem gewann er die schweren Bergetappen Lyon – 
Grenoble und Grenoble – Nizza mit großem Vorsprung.45 Erst eine moderne 
Faustregel vom Ende des 20. Jahrhunderts besagt, dass die Ersparnis von einem 
Kilogramm Körpergewicht beim Fahren eines 10 Kilometer langen Anstiegs im 
Renntempo einen Zeitgewinn von etwa einer Minute einbringt.46 Es scheint, als 
biete die menschliche Komponente der biomechanischen Einheit aus Fahrrad und 
Athlet diesbezüglich bessere Reduktionsmöglichkeiten als das Radmaterial. Al-
lerdings muss man sich auch vergegenwärtigen, dass heute nahezu alle in der 
Eliteklasse fahrenden Athleten ihren Körperfettanteil zum Saisonhöhepunkt mi-
nimiert und die Reduktionsreserven ausgenutzt haben.  
Nachdem in den 1940er und 1950er Jahren die Vitaminforschung47 zu Aussa-
gen über die Wirksamkeit dieser Substanzen für die Leistungsfähigkeit gekom-
men war, griff man auch im Radsport darauf zurück. So propagierte vor allem 
der italienische Radrennfahrer Fausto Coppi eine diätische Lebensweise und eine 
bewusste Ernährung. Zudem ergänzte er seine nach heutigen Begriffen kohlen-
hydrat- und einweißreiche Ernährung durch die Einnahme von Vitaminpräpara-
ten.48  
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Die im Ausdauer-Leistungssport zur Beschreibung von Athleten übliche An-
gabe von Körpergröße, Körpergewicht, Körperfettanteil, Maximal- und Ruhepuls 
ist seit den 1980er Jahren auch im Bereich des nichtsportlichen Radsports49 zu-
nehmend zu einem Fetisch geworden. Athleten, die nicht in Wettkämpfen um 
Siege konkurrieren, orientieren sich zunehmend an diesen Körperparametern als 
begehrenswertem Gut, das sie durch Selbstdisziplin zu erringen suchen. 
Radfahren beansprucht am Ende des 20. Jahrhunderts von allen Ausdauer-
sportarten neben dem Triathlon die meiste Trainingszeit. Der Weg vom Ama-
teurradfahrer zum Elite-Fahrer führt über ein mehrstufiges kontinuierliches Sys-
tem des Leistungsaufbaus und beginnt in der Regel im Schüleralter. Pensum, 
Zyklen und Modi des Trainings unterscheiden sich in den einzelnen Alterklassen 
in Bezug auf die gefahrenen Jahreskilometer und die Intensitäten. Elite-
Straßenfahrer trainieren während der Aufbauphase wöchentlich bis zu 
30 Stunden auf dem Rad und legen in dieser Zeit bis zu 1500 km zurück. Inklu-
sive der 15 000 bis 22 000 Wettkampfkilometer, die sich auf 80 bis 95 Renntage 
im Jahr verteilen, ergibt sich ein Gesamtpensum von 35 000 bis 40 000 Kilome-
tern.50 Im Bild 3 wird ersichtlich, dass die Trainingsumfänge der Amateure des 
Deutschen Radsportverbandes (DRSV) seit den 1980ern durchaus mit denen 
heutiger Elitefahrer vergleichbar waren. Des Weiteren lässt sich aus dem Dia-
gramm die Spezifik der DDR-Schule des Radsporttrainings ablesen, nämlich, die 
Leistung durch in langen und überlangen Trainingsfahrten erworbene Grundla-
genausdauer zu erhöhen.51 
Der moderne Radsport ist am Ende des 20. Jahrhunderts ohne Leistungsdia-
gnostik nicht mehr denkbar. Der Stellenwert dieser Methode speiste sich aus dem 
Anspruch der Sportwissenschaftler, anhand physiologischer Messwerte Aussa-
gen über den Leistungsstand von Athleten abzuleiten und Trainingsempfehlun-
gen zu geben. Die seit den 1970er Jahren im Elite-Radsport etablierte Leistungs-
diagnostik analysierte die einzelnen Funktionsgruppen des Athleten mittels spe-
zifischer und praktikabler Tests: Es wurde üblich, zwischen metabolen, kardio-
pulmonalen und neuromuskulären Regulationsmustern zu unterscheiden und die-
se in ihrer Wechselwirkung zu interpretieren. Muskuläre Stoffwechselvorgänge 
bildete man über Tests der Abbauprodukte (Metaboliten) ab, so z. B. über die 
Messung des Laktatgehalts im Blut oder des Harnstoffgehalts im Urin. Durch 
Messung von Herzfrequenz und Sauerstoffaufnahmefähigkeit des Athleten (re-
spiratorischer Quotient) war es in Verbindung mit den metabolen Kenngrößen 
möglich, Ergometertests zu entwickeln. Diese dienten wiederum dazu, den Ath-
leten auf einem Fahrradergometer definierten Leistungsbelastungen auszusetzen 
und die genannten resultierenden Messgrößen aufzuzeichnen. Resultat dieses 
Vorgehens war neben der Definition von Belastungsbereichen die individuelle 
Vorgabe von Herzfrequenzwerten zur Steuerung des täglichen Straßentrainings. 
Zusätzliche Koordinations- und Krafttests gestatteten Aussagen über die neuro-
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muskuläre Konstitution des Athleten, so etwa, ob sich ein Radsportler zum 
Sprinter eignet oder nicht.52  
Auch aktuelle Forschungsarbeiten zur Fahrradtechnik nutzen bei der 
Beschreibung von Athleten Maschinen-Analogien: „As a power producer, the 
human body has similarities and dissimilarities to the engine of an automobile. 
… the human body is similar to a fuel cell, a device that converts chemical en-
ergy in fuel directly to work.”53 
Bild 3: Planungen der Trainingsumfänge im DDR-Straßenradsport54 
 
Das herzfrequenzorientierte Training, zusammen mit der Leistungsdiagnostik 
Anfang der 1970er Jahre im Ausdauersport allein den Spitzenathleten vorbehal-
ten, ist heute mittels frei auf dem Markt verfügbarer, EKG-genauer Pulsmessge-
räte für jedermann möglich. Letztendlich war es ein logischer Entwicklungs-
schritt, auch das Fahrradergometer mobil zu machen und die Messtechnik in das 
Rennrad selbst einzubauen. Ein kommerziell erfolgreiches und mittlerweile auch 
im Breitensport verwendetes Messsystem wurde in den 1980er Jahren entwickelt 
und dient heute neben vielen Berufsfahrern auch Hobbyradsportlern zur Trai-
ningssteuerung.55 
 
Doping: Zwischen ritueller Praxis und pharmakologischer Präparation 
Sind Pharmazeutika im Hochleistungssport Heilmittel oder Mittel zur künstli-
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Jahrhunderts vom IOC in Form einer Liste verbotener Substanzen und Verfahren 
herausgegeben. Als Doping wird demnach jede Manipulation gewertet, die nicht 
ausdrücklich erlaubt ist. Sportler drehen diese Kausalkette gern um: Des Dopings 
überführt zu werden bedeutet für sie, am Wettkampftag (nicht während des Trai-
nings) bei einer Kontrolle mit einem positiven Befund aufgefallen zu sein. Wer 
sich präpariert und nicht auffällt, ist demnach nicht gedopt. Der Begriff „Do-
ping“ beschreibt zwei Ebenen, umgangssprachlich die künstliche, pharmakolo-
gisch unterstützte Leistungssteigerung, sportethisch eine illegale Strategie der 
Leistungssteigerung. Sportler neigen zu erstgenannter Lesart.56 
Ungeachtet der langen Suche nach ergogenen „Wunderdrogen“ kennt die 
Sportwissenschaft heute nur vier Gruppen von Substanzen, die nachweislich die 
sportliche Leistungsfähigkeit erhöhen, ohne gegen die bestehenden Dopingregu-
larien zu verstoßen. Dazu gehören Kohlenhydrate (als Energielieferant), Coffein 
(als Stimulanz für das Zentrale Nervensystem), Creatin (das in Form von Crea-
tinphosphat die Muskelarbeit unterstützt) sowie alkalische Salze (die zur Neutra-
lisation der im Muskelstoffwechsel anfallenden Milchsäure dienen). Diese legale 
Supplementierung von Wirkstoffen wird zudem durch die zusätzliche Versor-
gung mit Vitaminen komplettiert.57 
Worin besteht nun der Unterschied, ob sich ein Athlet legale Vitamine oder il-
legale Amphetamine zuführt und welche Instanz entscheidet darüber. Das Phä-
nomen Doping lässt sich im 20. Jahrhundert aus verschiedenen Blickwinkeln be-
trachten: als ethisches58, juristisches, medizinisches59 oder biochemisches60 Prob-
lem. So ist neben einer – allerdings wenig instruktiven – Geschichte der jeweils 
in Mode befindlichen Dopingsubstanzen und der dafür entwickelten Analyseme-
thoden eine rechtshistorische Untersuchung der Kriminalisierung bestimmter 
Substanzen61 oder aber eine Rezeptionsgeschichte62 denkbar, die darauf eingeht, 
wer pharmakologische Präparation erst zum wettbewerbsverzerrenden Doping 
erklärt. Im Rahmen des Aufsatzes soll neben einer kurzen Beschreibung der im 
Radsport üblichen pharmakologischen Praktiken besonders die Rezeption dieser 
Praktiken als Doping im Vordergrund stehen. Doping im Sport wird in moderner 
Lesart als doppelte „Entgrenzung von Natur und Gesellschaft“63 verstanden. 
Bereits am Ende des 19. Jahrhunderts findet sich der Begriff „Doping“ das 
erste Mal in der englischsprachigen Sportliteratur: Zunächst wird damit die Ver-
abreichung von leistungssteigernden Substanzen, z. B. des Alkaloids Strychnin, 
an Rennpferde beschrieben. Nicht ohne Grund wurden auch die ersten Doping-
tests als Speicheltests im Pferderennsport eingeführt, da man in dieser eng mit 
Wettgeschäften verbundenen Sportart eine Wettbewerbsverzerrung durch phar-
makologische Manipulation ausschließen wollte. Generell lässt sich feststellen, 
dass erst die Professionalisierung des Sports – ausgehend von seinem Mutterland 
England – eine Verflechtung medizinischer, ethischer und juristischer Diskurs-
stränge bewirkte. Doping ist somit immer als ein Konstrukt und Vorwurf derje-
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nigen anzusehen, die nicht gedopt haben.64 Kurt Stöpel, international erfolgrei-
cher Berufsradfahrer der 1930er Jahre, konstatierte: „Alles war erlaubt. Doping 
war nicht verboten. Wir kriegten morgens von unserem Masseur eine kleine Fla-
sche, davon nahmen wir einen Schluck, hauptsächlich, wenn es kalt war. … Es 
wurde viel gedopt. Manche haben es übertrieben.“65 Noch in den 1950er Jahren, 
so erinnerte sich der ehemalige deutsche Berufsradfahrer Otto Altweck, war der 
offensichtliche Gebrauch von Stimulanzien während des Rennens allgemein ver-
breitet. Keiner der Akteure habe diese Praxis, die bis Ende der 1950er Jahre nicht 
illegal war, als Doping bezeichnet.66 Dieser Wahrnehmungsunterschied in der 
Bewertung der pharmakologischen „Präparation“ ist ein wesentlicher Bestandteil 
des Radsportmilieus geblieben, denn der Rückgriff auf den Körper durch Trai-
ning und biochemische Manipulation war konstituierendes Element des Leis-
tungssports. 
Wie konträr die Effekte und Möglichkeiten von „Doping“ eingeschätzt wer-
den, zeigen zwei völlig entgegengesetzte Statements zur Wirkung von Doping-
praktiken im Radsport. Ist Doping tatsächlich nur eine rituelle Praxis, die von 
Generation zu Generation als eine Art Geheimlehre weitergegeben wird, oder 
besteht ein Zusammenhang zwischen dem Leistungsdruck im Berufsradsport und 
dem Zwang der Athleten, diese Leistungen zu erzeugen. Der ehemalige Natio-
naltrainer der DDR, Wolfram Lindner, der, gemessen an der Anzahl der interna-
tionalen Titel, die von ihm betreute Fahrer errungen haben, als einer der erfolg-
reichsten Trainer der Welt gilt, sieht den Effekt pharmakologischer Unterstüt-
zung kritisch: „Ich spreche diesen Drogen ab, dass sie Leistung steigern. Doping 
ist eine große Geschäftemacherei. … Mit Training kann man mehr erreichen als 
mit der Apotheke.“67 Diese Aussage lässt sich nach den großen Dopingskandalen 
der 1990er Jahre leicht als Apologetik und Imagepflege demaskieren. Lindner 
sollte es besser wissen: Im DDR-Sport waren Doping und Doping-Forschung 
nachweislich Bestandteil eines staatlichen Netzwerks.68 Völlig gegensätzlich zu 
Lindners Einschätzung, hat der ehemalige französische Berufsradfahrer Erwann 
Menthéour die leistungssteigernden Wirkungen der Substanzen am eigenen Leib 
erfahren. Seiner Einschätzung nach sei er dank der Substanz Erythopoietin (E-
po), welche die Sauerstofftransportfähigkeit des Bluts erhöht, „wie mit einem 
Motor gefahren“ und hätte trotz Einnahme von Epo, Kortisonpräparaten, Stimu-
lanzien und Hormonen 70 Dopingkontrollen ohne positiven Befund überstan-
den.69 Menthéour wies aber ebenfalls darauf hin, dass Doping allein noch keinen 
Champion macht. Das heutige hohe Leistungsniveau im Eliteradsport könnte a-
ber ohne die Unterstützung durch pharmakologische Substanzen keinesfalls mehr 
gehalten werden.70 Genauso wie Menthéour äußerte sich auch der Radprofi Phi-
lippe Gaumont zu den aktuellen Praktiken des Dopings. Es ist bei Befolgung be-
stimmter „Maskierungsrezepte“ möglich, pharmakologisch „aufgeladen“ zu fah-
ren, ohne bei den Kontrollen aufzufallen. Positive Dopingtests können damit ü-
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ber Jahre vermieden werden. Basis dessen – besonders bei riskanten Eingriffen 
wie Eigenbluttransfusion – sei aber die Zusammenarbeit mit Sportmedizinern, 
meist aus dem Umfeld der Rennställe.71 Gaumont konstatierte überdies, dass sei-
ner Meinung nach ca. 90 Prozent der Berufsradfahrer verbotene Substanzen ver-
wenden. Diese „Opfer eines verrotteten Systems“ würden zwar in der Regel 
nicht zum Doping aufgefordert, griffen aber infolge des immensen Leistungs-
drucks mit einem kleinen Risiko der Entdeckung zu illegalen Substanzen und 
Verfahren.72 
Alle diese Statements dürfen jedoch nicht darüber hinwegtäuschen: Das 
Grundproblem einer seriösen Rezeptionsgeschichte des Dopings ist die Quellen-
lage. Neben selbstkritischen Äußerungen von Sportlern oder Trainern, die Do-
pingpraktiken offen gelegt haben, lässt sich oft nur auf publizistisches Material 
zurückgreifen, das aber zunächst vom intentionalen Bodensatz gereinigt werden 
muss. 
Radsport gehört neben der Schwerathletik und dem Pferdesport zu den ältes-
ten Sportarten, in denen Athleten als Professionals ihren Lebensunterhalt durch 
die Ausübung von Sport bestreiten. Die moderne Industriegesellschaft misst je-
doch Arbeitsleistungen mit zweierlei Maß. Zusammen mit der Berufsbezeich-
nung „Sportler“ wurden im 20. Jahrhundert die Coubertinschen Ideale des Fair 
Play und des ritterlichen Wettstreits als strahlender Gegenentwurf zur Arbeits-
welt eingefordert. Im Sport existiert eine eigene Art der Körperwahrnehmung. 
Von den Akteuren anderer Arbeitswelten, wie z. B. Industrie, Kunst, Wissen-
schaft etc., wird die vorbehaltlose Ausnutzung sämtlicher Ressourcen gefordert. 
Ob demnach Berufsmusiker zur Bewältigung des Konzertstress Beta-
Rezeptoren-Blocker oder Journalisten zur Einhaltung des Termins für den Re-
daktionsschluss Stimulanzien konsumieren, wird weder als Wettbewerbsverzer-
rung noch als kriminelle Handlung diskreditiert, solange die Substanzen nicht 
gegen das Betäubungsmittelgesetz verstoßen. „Ganz abgetrennt von sportlichen 
Wettkämpfen sind ,Doping’-Techniken eingesetzt worden, um sexuelle, militäri-
sche, akademische, musikalische und Arbeitsleistungen zu verbessern.“73 
Lässt sich das Prinzip des liberalen Umgangs mit Dopingpraktiken auch auf 
den Leistungssport übertragen? Die immer wiederkehrende Debatte um die Frei-
gabe pharmazeutischer Substanzen zu befördern hieße, die Athleten einer 
Schutzfunktion zu berauben. Zwar muss jeder mündige Bürger, auch der Sport-
ler, seine Risiken selbst abschätzen, doch würde eine Kassation der IOC-
Dopingliste Doping zwar entkriminalisieren, jedoch sportlich nicht ad absurdum 
führen.74 
Prinzipiell ist auch ein entgegengesetzter gesellschaftlicher Diskurs denkbar. 
In der Terminologie der Leistungsgesellschaft könnte das zukünftige Urteil über 
den Leistungssport, der seit der Sanktionierung durch das Internationale Olympi-
sche Komitee 1996 zunehmend mit Berufssport gleichzusetzen ist, folgenderma-
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ßen ausfallen: Sieger ist derjenige, der alle Elemente der Leistungssteigerung 
(Trainingsmethodik, Ernährung, pharmakologische Unterstützung, sportmedizi-
nische Betreuung, technische Hilfsmittel) maximal ausnutzt. Dem Publikum 
würden keine Scheinwelten präsentiert, es würde sich im Gegenteil ganz nüch-
tern vor Augen führen müssen, dass der Körper des Athleten auf vielfältige Wei-
se für die Höchstleitung präpariert werden muss. 
Die Geschichte des Gebrauchs von Doping im Radsport75 lässt sich für das 20. 
Jahrhundert in vier Phasen einteilen.76 Die euphorische Phase dauerte vom Be-
ginn des institutionalisierten Radsports im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts bis 
zu den ersten kritischen Stimmen vor dem Ersten Weltkrieg. Sie war durch den 
kritiklosen Konsum verheißungsvoller ergogener Substanzen gekennzeichnet.77 
Erprobt wurde alles, was Drogerie und Apotheke zu bieten hatten: Alkohol, Co-
la-Nüsse (Koffein), Kakao (Theobromin), Tabak (Nikotin), Koka-Essenzen (Ko-
kain), Arsenik, Strychnin, Heroin und Nitroglyzerin.78 Bestes Beispiel für die 
literarische Reflexion dieser euphorischen Phase ist Alfred Jarrys 1902 erschie-
nene Novelle „Der Supermann“. Dort treten menschliche Athleten auf einem 
Sechssitzer-Fahrrad zu einem Wettrennen über 10 000 Meilen gegen eine 
Schnellzuglokomotive an. Einziger „Brennstoff“ der Fahrradfahrer ist eine Mi-
schung aus Alkohol und Strychnin. Der Sponsor des Rennens beabsichtigte im 
Roman, die Wunderdroge als allgemeines Nahrungsmittel bei Dauerbelastungen 
zu vermarkten.79 
Auch wenn eine kritische Presse beim Berliner Sechs-Tage-Rennen im Jahr 
1909 erstmals Skepsis über die dort gezeigten Leistungen und deren Ursachen 
zeigte, finden sich Reste der euphorischen Phase im gesamten 20. Jahrhundert. 
Vor allem bei so genannten „Kirmesrennen“, die außerhalb des UCI-
Rennkalenders der Unterhaltung eines meist zahlenden Publikums dienen sollten 
und frei von Dopingkontrollen waren, verabreichten sich die Fahrer per Injektion 
einen Cocktail aus Analgetika (schmerzstillenden Mitteln), Stimulanzien (Am-
phetamin, Koffein, Kokain) und Morphinen (Heroin), der als „pot belge“ oder 
„Atombombe des Dopings“80 bezeichnet wurde. Diese Namensgebung ist zwei-
fellos eine sehr fragwürdige Homage an das Radsportland Belgien.81 
Die von 1909 bis 1966 dauernde Phase des Insiderdopings war vor allem da-
durch gekennzeichnet, dass die Dopingpraktiken von den Berufsradfahrern nun 
vor der Öffentlichkeit verborgen wurden. Die Gesellschaft hinterfragte die Leis-
tungen nicht, sondern berauschte sich an den Husarenstücken der „Giganten der 
Landstraße“.82 Da keine Verbote existierten, wurden die Akteure nicht kriminali-
siert. Im Gegenteil, die Athleten sahen in der pharmakologischen Aufrüstung 
oftmals die letzte Möglichkeit, die geforderten Leistungen überhaupt erbringen 
zu können. Als neue Substanzen kamen synthetisch hergestellte Weckamine in 
Gebrauch, die wie z. B. Amphetamin oder Ephedrin, das Zentralnervensystem 
anregten und es ermöglichten, den Körper über physiologische Schutzbarrieren 
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hinaus zu belasten.83 Der Radsport assimilierte dabei geschickt Arzneimittel, die 
für andere Zwecke entwickelt worden waren. Das im Zweiten Weltkrieg vor al-
lem als Wachhaltemittel bei Kommandoeinsätzen verwendete Präparat Pervitin 
mutierte nach Kriegsende zum in weiten Kreisen der Gesellschaft und auch im 
Berufsradsport verwendeten „Aufputschmittel“. Amphetamine waren dabei wie 
der Aperitif vor dem Dinner Bestandteile eines sozialen Rituals.84 Am Ende der 
Phase des Insiderdopings stand der Konflikt zwischen medialer Vermarktung des 
Straßenradsports und dem Fehlen von Dopingregularien. Das Image des Berufs-
radsports hätte großen Schaden genommen, wären auf den seit 1958 üblichen 
Fernsehbildern von Radrennen Athleten zu sehen gewesen, die im Trikot ihres 
Sponsors nicht siegten, sondern starben. Der Tod des Amateur-Radrennfahrers 
Knud Enemark Jensen, der 1960 nach dem olympischen 100 km-
Mannschaftszeitfahren in Rom auf Grund übermäßigen Amphetaminkonsums im 
Krankenhaus verstarb, rüttelte die breite Öffentlichkeit ein erstes Mal wach. Be-
reits in den 1950er Jahren hatte die internationale Vereinigung der Sportmedizi-
ner Regelungen zum Verbot von gesundheitsschädigenden Dopingsubstanzen 
angemahnt. Die UCI jedoch zeigte sich gegenüber diesen Forderungen nach Do-
pingverboten sowie -tests verschlossen und qualifizierte alle mit dem Gebrauch 
pharmakologischer Hilfen verbundenen Probleme als Privatangelegenheit der 
Radrennfahrer ab.85 Bereits seit Beginn des Jahres 1967 existierte zwar die erste 
Dopingliste der UCI, die den Gebrauch von Narkotika, Morphinen und Amphe-
taminen untersagte. Die UCI war damit einer der ersten Weltsportverbände, die 
ein umfangreiches Regelwerk zur Anti-Doping-Problematik einführten.86 Doch 
ohne flächendeckende und engagierte Kontrollen blieben diese Regelungen ein 
Papiertiger. Das Fehlen geeigneter Analysemethoden zur Aufdeckung der Sub-
stanzen, die nicht zur Gruppe der Stimulanzien gehörten, erschwerte die Kontrol-
le zusätzlich.87 Letztendlich war es der im Juli 1967 live im Fernsehen übertrage-
ne Tod des englischen Professionals Tom Simpson, der dem Radsportweltver-
band akuten Handlungsbedarf signalisierte. Simpson starb während einer schwe-
ren Tour-de-France-Etappe nach Dehydrierung an einer Überdosis Amphetamin. 
Im „Labor Landstraße“ hatte ein pharmakologischer Selbstversuch einen tödli-
chen Ausgang genommen. Die sich dopenden Akteure der Radsportszene erwar-
ben ihr Umgangswissen zumeist erst im Test. Simpsons Einstellung, „wenn es 
zehn Stück braucht, um einen umzubringen, dann nehme ich neun“88, zeigte aber 
auch seine maßlose Unterschätzung der Risiken pharmakologischer Präparation. 
Die dritte Phase von 1968 bis 1998 war durch massive Dopingverbote ge-
kennzeichnet, die sich in rasch anwachsenden Substanzlisten widerspiegelten. 
Offiziell war der Gebrauch pharmakologischer Hilfen untersagt, inoffiziell wur-
de er weiterhin als Kavaliersdelikt abgetan. Die inkonsequenten und leicht zu 
umgehenden Dopingkontrollen begünstigten diese Rezeption. Radrennfahrer 
verbargen ihre Dopingpraxis nun nicht mehr allein vor den Augen der Öffent-
 108 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
lichkeit, sondern maskierten den Gebrauch verbotener Substanzen gegenüber den 
Kontrolleuren der UCI auf betrügerische Weise. Die UCI ächtete den Drogen 
konsumierenden Radrennfahrer nicht, Verfehlungen wurden mit eher symboli-
schen (Geld-) Strafen und kurzen Sperren geahndet. In Bezug auf die verwende-
ten Wirkstoffe erreichte die pharmakologische Präparation eine neue Qualität. 
Die dritte Phase war pharmazeutisch durch den Gebrauch anaboler Steroide und 
Kortikosteroide gekennzeichnet. Erstere beeinflussten das Muskelwachstum und 
die Regenerationsfähigkeit der Muskulatur, letztgenannte manipulierten den 
Stoffwechsel der Fahrer und ermöglichten größere Ausdauerleistungen, aller-
dings mit dem Risiko chronischer Erkrankungen. Anabolika waren ursprünglich 
als Arzneimittel entwickelt worden, ihre Verwendung im Leistungssport war 
nicht antizipiert. Jedoch gerade die Debatte um die Verwendung von Anabolika 
beweist, dass Doping ein gesellschaftliches Konstrukt darstellt. Noch in den 
1970er Jahren deklarierten Sportärzte und Sportfunktionäre Anabolika als proba-
tes Mittel. Erst 1976 wurden diese vom IOC auf die Dopingliste gesetzt.89 Seit 
dem Jahr 1972 war es überdies möglich, eine breitbandige Analyse der Urin- und 
Blutproben mittels Gaschromatographie und Massenspektrometrie vorzunehmen 
und damit den bisher auf Stimulanzien-Nachweis abgestimmten Dopingtests zu-
sätzliche Aussagekraft zu geben.90  
In der vierten Phase, die mit dem so genannten „Festina-Skandal“ während der 
Tour de France 1998 begann, machten Sportfunktionäre, Politik und Öffentlich-
keit gegen die Dopingpraxis im Leistungssport mobil. Doping im Radsport 
schien gänzlich aus dem Ruder gelaufen zu sein und hatte das Niveau eines Do-
pingnetzwerkes, bestehend aus Fahrern, Sportärzteschaft und Pharmaindustrie, 
erreicht. Ganze Radteams wurden unter sportärztlicher Aufsicht nach gezielt 
ausgearbeiteten Programmen pharmakologisch präpariert.91 Die Berichterstattung 
der Presse glich danach einem Offenbarungseid: Fanden sich in den Jahren zuvor 
nur vereinzelt Artikel, in denen vor allem auf die Verschärfung der Anti-Doping-
Regularien durch die UCI hingewiesen wurde, häuften sich seitdem kritische Be-
richte über das Thema Doping und Radsport. Insider erklärten der Öffentlichkeit, 
wie pharmakologische Präparation und Radsport nahezu ein Jahrhundert lang 
eine Allianz eingegangen waren. In Bezug auf die verwendeten Substanzen bot 
auch die Phase der 1990er Jahre einen weiteren Innovationsschub. Hatte man mit 
Stimulanzien Zugriff auf das Zentralnervensystem gesucht, so waren Anabolika 
in erster Linie für das Muskelwachstum geeignet, Kortisonpräparate beeinfluss-
ten den Kohlehydratstoffwechsel positiv. Mit der seit Ende der 1980er Jahre vom 
amerikanischen Pharmaunternehmen Amgen gentechnisch hergestellten Sub-
stanz Erythopoietin (Epo) erfolgte der Zugriff auf ein weiteres menschliches Or-
gan, das Blut. Epo regt die Nebennierenrinde hormonell zur verstärkten Produk-
tion roter Blutkörperchen an. Dem gesunden Ausdauersportler stehen damit in 
seinem Blut mehr Sauerstoffträger zur Verfügung und es sind in kurzer Zeit 
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Leistungszuwächse von bis zu zehn Prozent möglich. Ursprünglich für Patienten 
mit Anämien entwickelt, boomte der Markt für Epo in den 1990er Jahren, ohne 
dass sich die Zahl der medizinischen Indikationen für den Einsatz des Medika-
ments signifikant erhöht hätte.92 
Obwohl zahlreiche Dopingpraktiken so fest im Radsport verwurzelt sind, dass 
es scheint, diese Sportart wende die innovativsten Methoden zuerst an, profitier-
ten Radrennfahrer durchaus auch von Entwicklungen in anderen Ausdauersport-
arten. So wurde die physikalische Manipulation des Athletenblutes zuerst im 
Nordischen Skisport und der Leichtathletik erprobt. Ausgehend von den Erfah-
rungen, die man bei der Vorbereitung der Athleten auf die Olympischen Spiele 
in Mexiko City gesammelt hatte, rückte die Zusammensetzung des Blutes schon 
Ende der 1960er Jahre in das Blickfeld der Sportwissenschaftler. Ein Zuwachs an 
roten Blutkörperchen versprach eine erhöhte Sauerstoffaufnahme und damit eine 
gesteigerte Ausdauerleistung. Der schwedische Leistungsphysiologe Björn 
Ekblom experimentierte 1972 mit Blutzentrifugen, die alle festen Blutbestandtei-
le abtrennten. Das entnommene und auf diese Weise präparierte Athletenblut 
wurde nach einer gewissen Zeit, in der der Körper eigene Blutzellen nachgebil-
det hatte, in den Körper zurückgegeben. Dort herrschte dann ein Überschuss an 
roten Blutkörperchen. Ein ähnlicher Effekt stellte sich nach Trainingseinheiten 
im Hochgebirge ein.93 Das Verfahren der Eigenbluttransfusion stand zu diesem 
Zeitpunkt nicht auf der UCI-Dopingliste und kam auch ohne die Verabreichung 
von Pharmazeutika aus. Der Nachweis erwies sich zu diesem Zeitpunkt als un-
möglich, wenn die Athleten nicht in flagranti bei der Transfusion überrascht 
wurden. In größerem Umfang setzten die US-amerikanischen Radrennfahrer das 
Verfahren 1984 bei den Olympischen Spielen in Los Angeles ein und errangen 
zahlreiche Siege. Juristisch befanden sie sich jedoch auf sicherem Terrain. Erst 
vier Jahre später wurde das physikalische Verfahren des Eigenblutdopings auf 
die Verbotsliste des IOC gesetzt und damit als unethisch deklariert.94 
War man in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts auf Selbstanzeigen und Be-
richte von Radsportlern und Insidern angewiesen, um das Ausmaß des Einsatzes 
pharmakologischer Präparation zu erahnen, lieferten die medizinischen Kontrol-
len in der zweiten Hälfte erstmals statistisches Datenmaterial. Schon die ersten, 
1965 von der UCI ohne vorherige Ankündigung durchgeführten Dopingtests 
zeigten, dass diese Praxis nicht allein im Berufsradsport verankert war. 37,5 Pro-
zent der etwa 102 getesteten Professionals und 23 Prozent der 87 getesteten A-
mateure waren 1965 positiv hinsichtlich Dopingsubstanzen. 1967 sanken diese 
Zahlen schlagartig auf Null im Berufsradsport und auf 14 Prozent im Amateur-
bereich. Es wurde allerdings nicht weniger gedopt, sondern virtuoser maskiert.95 
Es verwundert in diesem Zusammenhang nicht, dass die Dopingstatistik im Be-
rufsradsport wenig Anlass zur Beunruhigung liefert. In einer von 1881 bis 2002 
reichenden Datensammlung sind 592 positive Dopingfälle von Berufsradfahrern 
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aufgelistet. Teilweise tauchen die gleichen Fahrer mit verschiedenen Delikten 
auf. Im Vergleich dazu nennt die Statistik im gleichen Zeitraum 176 Amateur-
Radrennfahrer und 28 Radrennfahrerinnen, die von den UCI-Kontrolleuren des 
Dopings überführt wurden. Eine Häufung der positiven Befunde trat kurz nach 
der Einführung von Dopingkontrollen 1967 und im Zuge der verschärften Jagd 
nach Dopingsündern Ende der 1990er Jahre ein. Härtere Kontrollen liefern dem-
nach ein besseres Abbild der tatsächlichen Dopingpraxis.96 
 
Zusammenfassung 
Als Ergebnis der vorangegangenen Argumentationslinien lassen sich drei 
Schlussfolgerungen ziehen: Zuerst einmal scheint das Konditionieren der „sterb-
lichen Maschine“ des Radsportlers im 20. Jahrhundert mit inkrementellen Inno-
vationsprozessen des Sportgerätes Rennrad parallel gelaufen zu sein. Die dabei 
verwendeten und noch in Aussicht stehenden Methoden – bis hin zur gezielten 
Manipulation des genetischen Bauplans des Athleten – waren und sind durch 
traditionelle Kriterien und Begriffe der Technik, wie Effizienz, Zweckgerichtet-
heit und Dekomposition in Funktionssysteme, gekennzeichnet. Je nach Blick-
winkel und sozialer Zielgruppe wurde jedoch unter dem Blickwinkel des Sport-
konsums einmal die technische Aufrüstung des Fahrrades, ein anderes Mal der 
verwissenschaftlichte und durch zahlreiche Trainings-, Ernährungs- und pharma-
zeutische Techniken konditionierte Körper des Athleten in den Mittelpunkt des 
Interesses gerückt. 
Zieht man zweitens alle relevanten sportwissenschaftlichen Komponenten in 
Betracht, so scheint im 20. Jahrhundert die Technisierung des Athleten durch 
Trainingsmethodik, Leistungsdiagnose, Ernährungslehre und pharmakologische 
Praktiken im Vergleich zur Entwicklung des Sportgerätes Fahrrad das dynami-
schere Element der biomechanischen Einheit aus Fahrrad und Radsportler gewe-
sen zu sein. Durch die Restriktionen des Radsport-Weltverbandes UCI bedingt, 
unterscheidet sich das Sportgerät Rennrad im Straßen- und Bahnradsport zu Be-
ginn des 20. Jahrhunderts konstruktiv nicht wesentlich von einem Rennrad am 
Ende des 20. Jahrhunderts. Neben dieser einfach zu analysierenden „Hardware“ 
fällt es jedoch wesentlich schwerer, Aussagen über den Zuwachs der Qualitäten 
und Leistungsfähigkeit des Rennfahrers zu machen. Auch die Analyse der in Me-
ter und Sekunden gemessenen Leistungen ermöglicht kein homogenes Bild, da 
sich sportliche Leistung aus zahlreichen Variablen konstituiert, zu denen auch 
schwer quantifizierbare Größen wie Sozialprestige oder soziale Absicherung des 
Athleten zählen. 
Drittens scheint der Radsport in Bezug auf den Sportartikelkonsum97 ein nahe-
zu selbstreferentielles System zu sein. Rennsiege bestimmter Fahrradmarken füh-
ren nicht automatisch zu einer erhöhten Nachfrage des Wettkampfgerätes in der 
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Öffentlichkeit, wohl aber zu einer Popularisierung des Radfahrens. Radsport ist 
unumstritten ein Medium geworden, in dem über den Sport nichtsportliche Bot-
schaften transportiert werden. 
Je beliebter eine Sportart ist, desto besser eignet sie sich als Katalysator von 
Konsumbotschaften. Am Ende des Säkulums lautet die Botschaft des Radsports 
als Leistungssport: Hier gibt es einen Bereich der Gesellschaft, in der die Akteu-
re Wettbewerb bedingungslos akzeptieren und bereit sind, ihr Können und ihre 
Persönlichkeit vermarkten zu lassen. Durch die Allianz der Medien mit dem 
Leistungssport ist seit den 1960er Jahren die Inszenierbarkeit eines Sports vor 
seine Inhalte getreten.98 Der Radsport vermag einen wichtigen Leitwert der Mo-
derne – nämlich Sportivität – auch in andere soziale Bereiche und den nichtsport-
lichen Sport zu transportieren. Scheinbar gegen jeden Doping-Skandal gefeit, 
behauptet sich der Radsport in der Publikumsgunst an vorderer Stelle.  
Gegen Ende des 20. Jahrhunderts wurden von der Fahrradindustrie zur Pro-
duktvermarktung die gleichen Attribute des Rekordsports genutzt wie zu Beginn 
des Jahrhunderts.99 In Bezug auf den Konsum von Radtechnik durch „nichtsport-
liche“ Sportler zeichnete sich jedoch ein Paradigmenwechsel zum Gebrauch tra-
ditionsloser Symbole des Radsports, wie z. B. des Mountainbikes, als Vehikel 
von Sportivität ab. Nicht zuletzt bemächtigte sich auch die Pharmaindustrie zu-
nehmend vieler Bereiche abseits des Elitesports: Pharmakologische Unterstüt-
zung und ein über Messwerte definiertes extremes Körperbewusstsein ist auch 
unter Hobbysportlern, die nicht an Wettkämpen teilnehmen, zu einem Gestus 
ernsthafter Sportausübung sowie zu einem Glaubensbekenntnis geworden.100 
Alle im Laufe der Arbeit zutage geförderten Befunde deuten darauf hin, dass 
die Technisierung des Athleten im 20. Jahrhundert durch eine wesentlich stärke-
re Dynamik gekennzeichnet war, als die des Rennrades. Die zahlreichen inkre-
mentellen Innovationen der Rennradtechnik können nicht darüber hinwegtäu-
schen, dass die Konstitution des Fahrers den Ausschlag über den sportlichen Er-
folg der biomechanischen Einheit gibt. Sicherlich entscheidet im Grenzbereich 
sportlicher Leistung die Optimierung sämtlicher Parameter – maschinen-
technischer und physiologisch-technischer – über Sieg und Niederlage. Die 
Möglichkeiten der gezielten Konstruktion des menschlichen Organismus für 






1 Siehe dazu Gebauer, G.: Von der Körpertechnologisierung zur Körpershow. In: Caysa, V. 
(Hrsg.): Sportphilosophie, Leipzig 1997, S. 275–289 und Kaschuba, W.: Sportivität. Die 
Karriere eines neuen Leitwertes. Anmerkungen zur „Versportlichung“ unserer Alltagskul-
tur. In: Caysa: Sportphilosophie, S. 229–256. 
 112 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
2 Allgemein zur Rolle des Sports als Untersuchungsgegenstand der Geschichtswissenschaf-
ten siehe die wichtigen Arbeiten von Eisenberg, Chr.: „English sports“ und deutsche Bür-
ger. Eine Gesellschaftsgeschichte 1800–1939, Paderborn 1999; Dies.: Der Sportler. In: 
Frevert, U.; Haupt, H.-G. (Hrsg.): Der Mensch des 20. Jahrhunderts, Frankfurt a. M./New 
York 1999, S. 87–112, Dies.: Die Entdeckung des Sports durch die moderne Geschichts-
wissenschaft. In: Teichler, H.-J. (Hrsg.): Moden und Trends im Sport und in der Sportge-
schichtsschreibung, Hamburg 2003, S. 31–44. Speziell zum Radsport siehe Rabenstein, R.: 
Radsport und Gesellschaft. Ihre sozialgeschichtlichen Zusammenhänge in der Zeit von 
1867 bis 1914, Hildesheim 1991 und Ders.: Der Berufsradsport in Deutschland um 1900. 
In: Lämmer, M.; Spitzer, G. (Hrsg.): Sport als Beruf, Sankt Augustin 1992, S. 49–59. 
3 Allgemein siehe Bogeng, G. A. E. (Hrsg.): Geschichte des Sports aller Völker und Zeiten, 
Leipzig 1926, speziell zur Geschichte des Radsports siehe Gronen, W.; Lemke, W.: Ge-
schichte des Radsports und des Fahrrades. Von den Anfängen bis 1939, Hausham 1978; 
Bijker, W. E.: King of the Road: The Social Construction of the Safety Bicycle. In: Dies.: 
Of Bicycles, Bakelites, and Bulbs. Toward a Theory of Sociotechnical Change, Cambridge 
(Mass.)/London 1995, S. 19–100; Emig, J.: Das Fortbewegungsmittel als Wettkampfgerät 
– Radsport. In: Sarkowicz, H. (Hrsg.): Schneller, höher, weiter. Eine Geschichte des 
Sports, Frankfurt a. M. 1996, S. 247–261; Schröder, R.: Radsport. Geschichte – Kultur – 
Praxis, Göttingen 2002, S. 9–68 (Das Velo – Geschichte, Mythos, Legenden); Technisches 
Museum Wien (Hrsg.): Fahr!Rad – Von der Draisine zur Hightech-Maschine, Katalog zur 
Ausstellung vom 8. November 2002 bis 13. April 2003, Wien 2002. 
4 Karafyllis, N. C.: Das Wesen der Biofakte. In: Dies. (Hrsg): Biofakte. Versuch über den 
Menschen zwischen Artefakt und Lebewesen, Paderborn 2003, S. 11–26. 
5 Der Begriff „Maschinensport“ wird hier gebraucht, um für beide Elemente der im Radsport 
vorzufindenden biomechanischen Einheit aus Fahrrad und Athlet Prinzipien einer techni-
schen Durchdringung zu reklamieren. Damit steht die Technisierung des Körpers genauso 
im Blickpunkt wie das Sportgerät. Im Gegensatz dazu versteht Feldhaus unter dem Begriff 
„Maschinensport“ Sportarten, die zu ihrer Ausübung einer diversen Maschinentechnik be-
dürfen und sich damit qualitativ vom Gebrauch eines Werkzeugs im Sinne eines einfachen 
Sportgerätes abheben. Er verweist in diesem Zusammenhang auf Wagen- und Automobil-
rennen, Radrennen und Wettflüge mit Ballons und Flugzeugen. Diese Sportgeräte sind 
Produkte des Industriezeitalters, das traditionell im Blickpunkt der artefaktorientierten Ge-
neration von Technikhistorikern – darunter Feldhaus – gestanden hat. Siehe Feldhaus, F. 
M.: Geschichte des Maschinensports. In: Bogeng, G. A. E. (Hrsg.): Geschichte des Sports 
aller Völker und Zeiten, Bd. 2, Leipzig 1926, S. 725–768, hier S. 725. 
6 Zu den Anfängen dieser Debatte im 19. Jahrhundert siehe Osietzki, M.: Körpermaschinen 
und Dampfmaschinen. Vom Wandel der Physiologie und des Körpers unter dem Einfluss 
von Industrialisierung und Thermodynamik. In: Sarasin, Ph.; Tanner, J. (Hrsg.): Physiolo-
gie und industrielle Gesellschaft. Studien zur Verwissenschaftlichung des Körpers im 19. 
und 20. Jahrhundert, Frankfurt a. M. 2001, S. 313–346. Siehe auch Caysa, V.: Die techni-
sche Geburt des Körpers im Sport. In: Hubig; Chr. (Hrsg.): Cognitio humana – Dynamik 
des Wissens und der Werte, Berlin 1997. 
7 Für die sportsoziologische Klärung des Begriffs „Technologisierung“ siehe Heinemann, 
K.: Die Technologisierung des Sports: eine sozio-ökonomische Analyse, Schorndorf 2001. 
Die ursprünglich als Vergleichsstudie zwischen Rad- und Segelsport gedachte Arbeit be-
schränkt sich nur auf den Segelsport, gibt aber im methodischen Teil einen allgemeinen 
Überblick zu „Sporttechnik“. 
8 Zur Geschichte der Radsportwettbewerbe siehe auch Seidl, H.: Das Fahrrad im Wandel der 
Zeit. In: Weiß, Chr. (Red.): Handbuch Radsport, München 1996, S. 9–28. 
 113Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
9 So veranstalteten z. B. 1891 die Herausgeber der Leipziger Zeitschrift „Stahlrad“ das Stra-
ßenrennen Leipzig – Berlin – Leipzig – Dresden – Leipzig. Die Siegerzeit betrug 27 Stun-
den und 52 Minuten. 
10 Zu nennen wären in diesem Zusammenhang die Rennen: Bordeaux – Paris (560 km, 1892–
1988), Lüttich – Bastogne – Lüttich (seit 1892), Paris – Roubaix (1896), Mailand – San 
Remo (1907). 
11 Gronen, W.; Lemke, W.: Geschichte des Radsports und des Fahrrades. Von den Anfängen 
bis 1939, Hausham 1978, S. 63, 73 und 79 und Rabenstein, R.: Der Berufsradsport in 
Deutschland um 1900. In: Lämmer, M.; Spitzer, G. (Hrsg.): Sport als Beruf, Sankt Augus-
tin 1992, S. 49–59. 
12 Bei den in den USA während der 1890er Jahre sehr beliebten Six-Days-Bahnrennen (der 
Sonntag als siebenter Tag war aus religiösen Gründen vom Rennbetrieb ausgenommen) 
wurden von Einzelfahrern Distanzen bis zu 3200 km zurückgelegt. Siehe Dodge, P.: Faszi-
nation Fahrrad – Geschichte, Technik, Entwicklung, 3. Aufl., Bielefeld 2003, S. 136f.  
13 Vgl. dazu die grundlegende Arbeit von Rabenstein: Radsport und Gesellschaft, S. 22 und 
56ff. 
14 Zum Status des Berufsfahrers speziell in Deutschland siehe Rabenstein, R.: Der Berufs-
radsport in Deutschland um 1900. In: Lämmer, M.; Spitzer, G. (Hrsg.): Sport als Beruf, 
Sankt Augustin 1992, S. 49–59. 
15 Borscheid, P.: Das Tempo-Virus. Eine Kulturgeschichte der Beschleunigung, Frankfurt a. 
M. 2004, S. 176–192 (Zeit des Sports – Rasende Menschen), hier S. 176 und 182f. 
16 Siehe Rabenstein: Radsport und Gesellschaft, S. 95f. Zum Thema Technik und Tempo 
siehe auch Radkau, J.: Das Zeitalter der Nervosität, München 1998, S. 202–208. 
17 Eine Beschreibung für das Ende des 19. Jahrhunderts in den USA liefert Betts; J. R.: The 
technological revolution and the rise of sport, 1850–1900. In: Loy, J. W; Kenyon, G. S; 
McPherson, B. (Hrsg.): Sport, culture and society. A reader on the sociology of sport. Phi-
ladelphia 1981, S. 273–286, hier S. 281f. 
18 Borscheid: Tempo-Virus, S. 186f. 
19 In ihrem technischen Regelwerk behält sich die UCI die Zulassung sämtlicher im Radsport 
verwendeten Komponenten vor. Siehe International Cycling Union (Hrsg.): General Or-
ganisation of Cycling as a Sport, Lausanne 2003, S. 42f. 
20 Siehe Kurzinformation zu den Rekordfahrten von Lars Teutenberg in: Tour 25 (2002), Nr. 
10, S. 7. 
21 Aufgezeichnet wurden die Durchschnittsgeschwindigkeiten der mehrwöchigen Rad-
Rundfahrten „Tour de France“ (Professionals/Elite) und „Course de la Paix“ (Amateu-
re/Elite) sowie des Eintagesrennens „Weltmeisterschaft“ (Professionals/Elite) und des 
Stundenweltrekords. Alle mit Fahrradsonderkonstruktionen erzielten „Stundenweltrekor-
de“ sind von der UCI nachträglich als „Stundenweltbestleistungen“ deklariert worden. 
Siehe zur Übersicht auch Seidl, H.: Das Fahrrad im Wandel der Zeit. In: Weiß, Chr. 
(Red.): Handbuch Radsport, München 1996, S. 9–28, hier S. 24. Die dargestellten Kurven 
sind eine Akkumulation von statistischem Material aus den nachfolgenden Monographien: 
Hönel, M.; Ludwig, O.: 100 Highlights Friedensfahrt. Momentaufnahmen zum 50. Jubi-
läum, Berlin 1997, S. 108–127; L’Équipe (Hrsg.): Tour de France – 100 ans, 3 Bde., Paris 
2002; Rottiers, W.: Die großen Radsportstars, München 1991, S. 174f. Zur Entwicklung 
und der Unterscheidung des Stundenweltrekords von den Stundenweltbestleistungen siehe 
 http://www.radsport-news.com/news/boardrek.htm (letzter Zugriff im August 2004). 
22 Einen kurzen Überblick liefert Trillitzsch, M.: Vom Laufrad zur Radsporttechnologie. In: 
Handbuch Sport, Sportgeräte, Sportausrüstungen, Sportanlagen, Schorndorf 2001, S. 199–
223. 
 114 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
23 Die Konstruktionsmerkmale sind exakt definiert und lassen keine generelle Variation zu. 
Siehe International Cycling Union (Hrsg.): General Organisation of Cycling as a Sport, 
Lausanne 2003, S. 42–46. 
24 Siehe zur Übersicht auch Seidl, H.: Das Fahrrad im Wandel der Zeit. In: Weiß, Chr. 
(Red.): Handbuch Radsport, München 1996, S. 9–28, hier S. 25. Für das Datenmaterial 
gelten die gleichen Quellen und Hinweise wie für Bild 1. 
25 Siehe Gronen/Lemke: Geschichte des Radsports, S. 295–297. 
26 Wilson, D. G.: Potential for a major increase in the use of HPVs. In: Wilson, D. G.; Abbot, 
A. (Hrsg.): Human-powered vehicles, Champaign 1995, S. 257–264.  
27 Vgl. dazu Penning, Chr.: Bike history. Die Erfolgsstory des Mountainbikes, Bielefeld 1998 
und Berto, F. J.: The Birth of Dirt. Origins of Mountain Biking, San Francisco 1999. 
28 Siehe Designstudie der Firma Funtom, Deutschland 1998 sowie das aerodynamisch ver-
kleidete Liegerad der Firma go-one, Deutschland 2002. In: Technisches Museum Wien 
(Hrsg.): Fahr!Rad – Von der Draisine zur Hightech-Maschine, Wien 2002, S. 158f. 
29 Fahrradsammler schätzen wie Käfersammler die exakte Unterscheidung morphologischer 
Details. Siehe Euhus, W.: Fahrrad-Revolution. Ein Stammbaum, o.O. 1993. Darüber 
hinaus enthält das seit 1995 vom Verein Historische Fahrräder e.V. herausgegebene 
Periodikum „Der Knochenschüttler“ zahlreiche mit Artefaktinformationen angereicherte 
Beiträge. 
30 Bijker, W. E.: King of the Road: The Social Construction of the Safety Bicycle. In: Dies.: 
Of Bicycles, Bakelites, and Bulbs. Toward a Theory of Sociotechnical Change, Cambridge 
(Mass.)/London 1995, S. 19–100, hier S. 53. 
31 Vergleiche dazu den Slogan der Firma Gore-Tex®, die seit 1989 „atmungsaktive“ Funkti-
onsbekleidung herstellt. 
 http://www.gore-tex.de/published/gfe_link/Owners_manual_lowres_de,0.pdf 
 (letzter Zugriff im August 2004). 
32 Jekel, M.; Musch, Th.; Zedler, D.: Rennradtechnik 1977 bis 2002. In: Tour 25 (2002), Nr. 
10, S. 12–25 und Jörg Jaksche. In: Procycling 1(2004), Nr. 5, S. 106. 
33 Eine technisch detaillierte Beschreibung von Radsportausrüstung in der zweiten Hälfte des 
20. Jahrhunderts liefern Rosenkranz, C.: Die neuesten Entwicklungen im Fahrradbau. In: 
Technisches Museum Wien (Hrsg.): Fahr!Rad – Von der Draisine zur Hightech-Maschine, 
Wien 2002, S. 42–47. und Jekel, M.; Musch, Th.; Zedler, D.: Rennradtechnik 1977 bis 
2002. In: Tour 25 (2002), Nr. 10, S. 12–25. 
34 Die Entwicklung von speziellen Zeitfahrmaschinen hatte in der DDR Tradition. Siehe dazu 
den in erster Linie Gemeinschaftsgefühl tradierenden Bericht von Taubmann, W.: Sie gab 
es nur einmal – Die DDR-Silberpfeile. In: Taubmann, W.; Zimoch, J.; Schulz, W. (Hrsg.): 
Aufstehen – immer wieder! Die ASK-Sportgemeinschaft Radsport der Armeesportvereini-
gung Vorwärts der DDR, o.O. 2004, S. 185–198. 
35 Siehe Berto, F. J.; Shepherd, R.; Henry, R.: The Dancing Chain. History and Development 
of the Derailleur Bicycle, San Francisco 2000; Woodland, L.: Wer ist hier der König? Das 
Berg-Trikot der Tour de France. In: Procycling 1 (2004), Nr. 9, S. 90–97, hier S. 96 und 
Gronen/Lemke: Geschichte des Radsports, S. 291. 
36 Rennsport und Vermarktung von Produkten bestimmten das Marketing-Konzept des Rei-
fenherstellers Michelin von Anfang an. Darmon, O.: Bibendum – Ein Jahrhundert Ge-
schichte, Paris 1997, S. 7. 
37 Stöpel, K.: Tour de France. Ein Erlebnisbericht von der „Grande Boucle“ 1932, Bielefeld 
2004, (1. Aufl., Berlin 1952), S. 23ff und S. 176. 
38 Zu den Umsatzzahlen siehe Homepage des deutschen Zweirad-Industrie-Verbandes unter  
 http://www.ziv-zweirad.de/index_fahrrad.htm (letzter Zugriff im August 2004) 
 115Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
39 Der Begriff „sportliche Leistung“ hat sich vor dem Hintergrund gesellschaftlicher Systeme 
von der Antike bis zur Zeitgeschichte gewandelt. Siehe dazu Gissel, N. (Hrsg.): Sportliche 
Leistung im Wandel, Hamburg 1998. 
40 Zitiert nach Borscheid: Tempo-Virus, S. 359. 
41 Hoberman, J.: „Mortal Engines“ – Hochleistungssport und die physiologischen Grenzen 
des menschlichen Organismus. In: Sarasin, Ph.; Tanner, J. (Hrsg.): Physiologie und indus-
trielle Gesellschaft. Studien zur Verwissenschaftlichung des Körpers im 19. und 20. Jahr-
hundert, Frankfurt a. M. 2001, S. 491–507, hier S. 491. 
42 Hoberman, J.: Sterbliche Maschinen. Doping und die Unmenschlichkeit des Hochleis-
tungssports, Aachen 1994, S. 98f und 150f . Hobermans Arbeit ist die bisher profundeste 
Monographie zu den kulturellen Dimensionen des Themas Doping. 
43 Ebd, S. 158f. 
44 Silberer, V.; Ernst, G.: Handbuch des Bicycle-Sport, Reprint der 2. Aufl. von 1895, he-
rausgegeben von Walter Ulrich, Leipzig 2004, S. 277. 
45 Zum Ausnahmeathleten Francois Faber siehe das Kapitel „Faber – ein Schrank von einem 
Mann“. In: L’Équipe (Hrsg.): 100 Jahre Tour de France, 1903–2003, Bielefeld 2003, S. 40. 
46 Siehe Kommentar von Jörg Jaksche. In: Procycling 1 (2004), Nr. 5, S. 106. 
47 Zum Überblick siehe Spiekermann, U.: Bruch mit der alten Ernährungslehre. Die Entde-
ckung der Vitamine und ihre Folgen. In: Mitteilungen des Internationalen Arbeitskreises 
für Kulturforschung des Essens (1999), Nr. 4, S. 16–20. 
48 Siehe Lemke, W. : Fausto Coppi. Internationaler Radrennsport von 1939 bis 1960, Mies-
bach 1999, S. 88f und Brunel, Ph.: An Intimate Portrait of The Tour De France. Masters 
and Slaves of the Road, Colorado 1996, S. 33 und 39. 
49 „Nichtsportlicher Sport“ als Bereich des Projekt-, Breiten- und Fitness-Sports, siehe Hei-
nemann, Klaus; D. K. (Hrsg.): Der nichtsportliche Sport. Beiträge zum Wandel im Sport, 
Schorndorf 1989 und Eichberg, H.: Sport zwischen Ertüchtigung und Selbstbefreiung. In: 
Dülmen, R. van (Hrsg.): Erfindung des Menschen. Schöpfungsträume und Körperbilder 
1500–2000, Köln/Wien/Weimar 1998, S. 459–481, hier S. 478. 
50 Siehe Neumann, G.: Physiologische Grundlagen des Radsports. In: Deutsche Zeitschrift 
für Sportmedizin 51 (2000), Nr. 5, S. 169–175 und Lindner, W.: Erfolgreiches Radsport-
training. Vom Amateur zum Profi, München 1993, S. 159–169. 
51 Junker, D.: Objektivierung leistungsbestimmender Faktoren in den Straßenradsportdiszip-
linen, Dissertation B, Deutsche Hochschule für Körperkultur Leipzig 1979, S. 194. 
52 Stockhausen, W.: Medizin. In: Weiß, Chr. (Red.): Handbuch Radsport, München 1996, S. 
421–500, hier S. 479ff. 
53 Siehe das Kapitel „Human Power Generation“ in Wilson, D. G.: Bicycling Science, 3. 
Aufl., Cambridge/Mass. 2004, S. 37–108, hier S. 37. 
54 Junker: Objektivierung leistungsbestimmender Faktoren in den Straßenradsportdisziplinen, 
S. 243. 
55 Zur Geschichte der Firma „Schoberer Radmesstechnik“ (SRM) siehe Jansen, O.: Der Herr 
der Leistungsdiagnostik. Ulrich Schober erfand das „mobile Ergometer“.  
 http://tour.ard.de/tour2004/dtour/aktuell/aktuell_kw23/schoberer.jhtml (letzter Zugriff im 
August 2004) 
56 Hoberman: Sterbliche Maschinen, S. 120f. 
57 Hottenrott, K.; Neumann, G.; Pfützner, A.: Alles unter Kontrolle. Ausdauertraining, Aa-
chen 2000, S. 281f.  
58 Vgl. z. B. Singler, A.; Treutlein, G.: Doping im Spitzensport, Aachen 2000. 
 116 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
59 Vgl. z. B. Schänzer, W.: Mehr Muskeln, mehr Leistung. Das Doping-Phänomen. In: Kultur 
& Technik 28 (2004), Nr. 3, S. 12–16; Hartmann, W.: Gendoping. Die Dopingbekämpfung 
rüstet sich, Köln 2003. 
60 Vgl. z. B. Clasing, D. (Hrsg.): Doping – verbotene Arzneimittel im Sport, Stutt-
gart/Jena/New York 1992. 
61 Ridder, M. de: Heroin. Vom Arzneimittel zur Droge, Frankfurt a. M./New York 2000. 
62 Vgl. z. B. Hoberman: Sterbliche Maschinen, S. 120–180. 
63 Wehling, P.: Schneller, höher, stärker – mit künstlichen Muskelpaketen: Doping im Sport 
als Entgrenzung von „Natur“ und „Gesellschaft“. In: Karafyllis, N. C. (Hrsg): Biofakte. 
Versuch über den Menschen zwischen Artefakt und Lebewesen, Paderborn 2003, S. 85–
100. 
64 Schnyder, P.: Sprechende Bilder. Wie und seit wann wird über Doping gesprochen. In: 
Neue Zürcher Zeitung Online vom 30. August 2000. 
65 Reinisch, M.: „Wir sind keine Sportler, wir Profis“. Vom „Sprengstoff“ in Fläschchen bis 
zur Epo-Kur. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 12. Juni 2003, S. 36. 
66 Ellerich, M.: „Das Wort Doping hat es nicht gegeben“ (Interview mit Otto Altweck). In: 
Frankfurter Allgemeine Sonntagszeitung vom 21. Juli 2002, S. M5. 
67 Reinisch, M.: „Nicht die Fahrer schreien zuerst nach dem Apotheker“ (Interview mit Wolf-
ram Lindner). In: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 10. Februar 2001, S. 39. 
68 Spitzer, G.: Doping in der DDR. Ein historischer Überblick zu einer konspirativen Praxis. 
Genese – Verantwortung – Gefahren, Köln 1998. 
69 Gedopt, kontrolliert – und nie ertappt. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 23. Februar 
1999, S. 42. 
70 Woodland, L.: The Crooked Path to Victory. Drugs and Cheating in Professional Bicycle 
Racing, San Francisco 2003, S. 135. 
71 Auf Maskierungsrezept. Der frühere Profi Gaumont erklärt die Dopingpraxis im Radsport. 
In: Süddeutsche Zeitung vom 17. März 2004. 
72 Siehe http://www.radsport-news.com/news/gaumont2004dop.html (letzter Zugriff im März 
2004). 
73 Hoberman: Sterbliche Maschinen, S. 123. 
74 Krauß, M.: Doping, Hamburg 2000, S. 20f. 
75 Radsport ist eine Sportart, in der Dopingfälle schon sehr früh, Ende des 19. Jahrhunderts 
dokumentiert sind. Radsport kann somit als paradigmatisches Untersuchungsfeld für den 
Einsatz pharmazeutischer Substanzen im Hochleistungssport angesehen werden und ist ge-
eignet, Doping als sportliches, gesundheitliches und ethisches Problem im Sport historisch 
darzustellen. „Doping im Radsport“ war das Thema eines vom Bundesinstitut für Sport-
wissenschaft Bonn (BISp) in den Jahren 2001 und 2002 geförderten Projekts, das von Prof. 
Dr. Michael Krüger und Dr. Rüdiger Rabenstein geleitet wurde, beides Wissenschaftler am 
Institut für Sportwissenschaft der Westfälischen Wilhelms-Universität Münster. Siehe dazu 
Krüger, M.: Zur Geschichte des Dopings im Profi-Radsport. In: BISp-Jahrbuch (2002), S. 
221–226. 
76 Rabenstein, R.: Some Facts About the History of Doping in Cycling Competition. In: 
Proceedings of the 8th International Cycle History Conference, San Francisco 1998, S. 
119–130. 
77 Woodland, L.: Pillen, Schnaps und Bauchschmerzen: Die Geschichte des Doping. In: 
Procycling (2004), Nr. 3, S. 90–95. 
78 Der vom deutschen Pharmaunternehmen Bayer entwickelte Wirkstoff Diacetylmorphin 
wurde bis zum Ersten Weltkrieg legal unter dem Markennamen Heroin vertrieben. Phy-
siologisch setzte man bei oraler Aufnahme vor allem auf die Wirkung als Hustenreiz 
 117Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
dämpfendes und die Atemwege erweiterndes Mittel. Daher empfahlen auch die Alpen-
clubs ihren Mitgliedern die Verwendung von Heroin bei Bergtouren. Siehe Ridder: He-
roin, S. 51 und 94f. 
79 Siehe Hoberman: Sterbliche Maschinen, S. 153f. 
80 Zitiert nach Erwann Menthéour in Woodland: The Crooked Path to Victory, S. 141. 
81 Ohne die Zutat Kokain wurde die Mischung als „pot hollandais“ bezeichnet. Siehe 
http://cyclisme.dopage.free.fr/lexique.htm (letzter Zugriff im Februar 2004). 
82 Siehe auch den für das Verständnis des Radsportmilieus sehr instruktiven Rennfahrer-
Roman von Reuze, A.: Giganten der Landstraße, Berlin 1928. 
83 Londres, A.: Candide chez les forcats. In: L’Équipe (Hrsg.): Tour de France – 100 ans, 
Bd. 1: 1903–1939, Paris 2002, S. 149 (deutsche Übersetzung: „Die Sträflinge der Land-
straße“. In: Blickensdörfer, H.: Tour de France. Mythos und Geschichte eines Radren-
nens, Künzelsau 1997, S. 72–74). 
84 Woodland, The Crooked Path to Victory, S. 136. 
85 Ebd., S. 108ff und Hoberman: Sterbliche Maschinen, S. 170. 
86 Siehe die in erster Linie zur Selbstinszenierung gedachte Festschrift der UCI: Internatio-
nal Cycling Union (Hrsg.): 40 years of fighting against doping, Lausanne 2001, S. 9f. 
87 van Bon, Arndt: The Sense and Nonsense of the Doping-Regulations Development in the 
History of Cycling. In: Cycle History 13 (2003), S. 149. 
88 Siehe Überlieferung des Zitats in Beune, A.: Rennfahrerblut ist keine Buttermilch, Biele-
feld 2003, S. 115. 
89 Klauß: Doping, S. 14. 
90 Van Bon: Doping Regulations, S. 149. 
91 Dass diese Praktiken auch nach 1998 weiterhin üblich waren, zeigt das Statement des 
spanischen Berufsradfahrers Jesus Manzano, der die Dopingmethoden als Körperverlet-
zung interpretierte. Siehe Burghardt, P.: „Hormone wie Freibier“. Radprofi Manzano über 
angebliche Doping-Praktiken bei Kelme. In: Süddeutsche Zeitung vom 26. März 2004. 
92 Woodland: The Crooked Path to Victory, S. 146 
93 Zur Wiederentdeckung des Höhentrainings in den Ausdauersportarten siehe Hahn, J.: Der 
Weg weg vom Doping führt Sportler in die Höhe. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung 
vom 14. Februar 2002, S. 42. 
94 Woodland, L.: Blutsbrüder. Die Geschichte vom Blutdoping. In: Procycling (2005), Nr. 
12, S. 90–95, hier S. 92 und 94. 
95 Ebd., S. 116. 
96 Siehe http://cyclisme.dopage.free.fr (letzter Zugriff im Februar 2004). Cyclisme & Dopa-
ge ist eine französischsprachige Seite zur Problematik des Dopings im Radsport mit Le-
xikon der Substanzen und Statistiken.  
97 Eisenberg, Chr.: Möglichkeiten und Grenzen der Konsumgeschichte – das Beispiel des 
Sportkonsums. In: Prinz, M. (Hrsg.): Der lange Weg in den Überfluss. Anfänge und Ent-
wicklung der Konsumgesellschaft seit der Vormoderne, Paderborn 2003, S. 515–531, hier 
S. 515f. 
98 Schümer, D.: Ein Sinnbild für extreme Bewegung und sinnlosen Stillstand. Die Art der 
Versportung einer ganzen Kultur ist nicht mehr weit vom antiken Prinzip „Brot und Spie-
le“ entfernt. In: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 31. Dezember 1999, S. 40. 
99 Vergleiche dazu die Werbung der Hannover Reifenfirma Continental: Geschwindigkeit 
und Rennsieg bleiben deren Invarianten. Ende des 20. Jahrhunderts wird jedoch stärker 
auf den Hightech-Charakter des Materials abgehoben, die Vermittlung technischer Daten 
ist stets zweitrangig gewesen, die Image-Prägung war sekundär. Der Slogan „Weltmeister 
fahren Continental-Pneumatik“ aus dem Jahr 1911 mutierte im Jahr 2004 zu „The science 
 118 Dresdener Beiträge zur Geschichte der Technikwissenschaften Nr. 29 (2004)
                                                                                                                                                         
of speed“. Siehe Euhus, Walter: Die Geschichte der Fahrradbereifung, Langenhagen 
2003, S. 118ff. 
100 Eine Dopinganleitung für jedermann, trotz gegenteiliger Deklaration als Aufklärungs-
schrift, liefert Thomas, A.: Hormone im Ausdauersport. Epo, Steroide, Wachstumshor-
mone, o.O. 2000. 
 
 
Anschrift des Verfassers 
Dr. Ralf Pulla 
Technische Universität Dresden 
Institut für Geschichte der Technik und der Technikwissenschaften 
Mommsenstr. 13  
01062 Dresden 
 
